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NOTA DEL EDITOR 


alguno de estos manuales de “La Mat cha del Pro• 
greso” debla ser revisado 9 es indiscutible que la 
prioridad correspondla al tltulo que hoy ofrecemos al 
publico: La ayiación al dia. 

Obra de evidente valor para ąuienes se inician en el 
maravilloso mundo de los aviones 9 ha sido superada en 
ciertos aspectos por la gran revolución que ha vivido la 
aerondutica en los cinco largos ańos que el mundo lleva 
de guerra . 

Nada mas necesario, pues, que poner al dla esta Avia- 
ción al dia —tarea por otrą parte incompleta que exigi- 
ria amontonar apendices en jornadas sucesivas —. Asl y 
en la presente edición que hoy ofrecemos en castellano , 
se ha logrudo, eon el debido asesoramiento tecnico , su- 
perar y actualizar la versión original inglesa. Hemos 
creido necesario ańadir, ademas , un apendice comple- 
mentario . Lo firma una autoridad en la materia: Douglas 
Clark , quien nos ha facilitado tambien una valiosa rela- 
ción grafica y documental de los 114 mejores aviones 
de combate, bombardeo y transporte hasta 1944, relación 
que se publica por primera vez en nuestro idioma . 




























CAP1TUL0 I 


APRENDIENDO A VOLAR 


E n la vida del muchacho moderno el aeroplano ha 
venido a ocupar el lugar que tema el automóvil en 
la mocedadi de su padre. En la pasada generación, el 
propósito de todo joyen eon afición a la mecanica era 
aprender a conducir un automóvil, pero hoy en dla quie- 
re aprender a volar. Algunos jóvenes aprenden a con¬ 
ducir un automóvil bastante antes de tener la edad ne- 
cesaria para obtener la licencia que les autorice a diri- 
girlo, y se conocen numerosos casos de muchachos que 
han logrado ser excelentes pilotos antes de tener dieci- 
seis anos —edad minima para conseguir el certificado 
de aviador. No todos son tan afortunados, porque apren¬ 
der a yolar es todayia bastante costoso. 

La mejor manera de dar el primer paso para ese fin 
es hacerse socio de un Club de Ayiación. Tambien es 
posible matricularse en alguna de las numerosas eseue- 
las de ayiación existentes en muchos paises, donde el 
alumno recibe una instrucción priyada. El club es de 
todos modos preferible porque el aspirante a aviador 
tiene muchas oportunidades para comentar eon los ami- 
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goa sus experiencias, sus dificultades y los goces que* 
proporciona el vuelo. Tratase, sin embargo, de un ca- 
mino mas lento, pues el aspirante solo puede volar cuan- 
do esta disponible alguno de los aviones del club, y 
librę alguno de los instructores. 

Agregados a cada escuela o club hay uno o mas ins¬ 
tructores que explican sus lecciones tanto en tierra como 
en el aire. Una de las primeras cosas que el instruc- 
tor debe intentar descubrir es la rapidez de reacción 
del discipulo, y en ciertas escuelas se practican deter- 
minadas pruebas antes de admitir al aspirante. De or- 
dinario, antes de proceder a la aceptacion se le somete 
a un vuelo de alrededor de media hora en compania del 
instructor, para comprobar si es posible hacer de el un 
buen piloto. Con tal fin se usa tambien el aparato 
Reid Sigrist (lamina 2) para el examen de capacidad 
del alumno o algun otro analogo. El discipulo se sienta 
dentro de un habitaculo que se supone sea el del aero- 
piano, y que esta provisto de los comandos correspon- 
dientes. Se le dice que se imagine estar conduciendo un 
aeroplano, y que efectiie determinados movimientos para 
pilotearlo; la rapidez de la reacción es registrada auto- 
maticamente. Si la reacción es rapida, tanto sobre el 
campo como en vuelo, el aspirante es apto (suponiendo 
que el examen medico indique lo mismo), pero se citan 
casos de buenos pilotos que tienen reacciones lentas y 
que mas de una vez han sido rechazados en las es¬ 
cuelas. Un caso que indefectiblemente impone el recha- 
zo es la imperfecta visión en alguno de los oj os. Cier- 
to es que existen excelentes pilotos con defectos de la 
vista —uno de ellos, Wiley Post, ya muerto, habia 
incluso perdido la visión de un ojo—, pero tales defec¬ 
tos se han desarrollado siempre despues de terminado 
el aprendizaje. 

Los aspirantes que desean ingresar en las Reales Fuer- 
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■zas Aereas son examinados atentamente con objęto de 
comprobar si conservan claros sus sentidos despues de 
dar rapidos virajes, volar cabeza abajo o realizar acro- 
bacias en el aire; determinase tambien su resistencia 
fisica para soportar el esfuerzo de largos vuelos y su 
capacidad para ascender a alturas superiores a 9.000 
metros. Con este fin los medicos someten a los aspiran¬ 
tes a cierto numero de pruebas encerrandoles en cama- 
ras hermeticamente cerradas donde se hace descender la 
presión y la temperatura para imitar las condiciones que 
se encuentran en las grandes alturas. Todas estas prue¬ 
bas complicadas no se realizan, como es natural, cuando 
se trata de personas que solo desean aprender a volar 
para su propio placer. 

Casi todos los individuos que son buenos deportistas 
suelen ser tambien buenos pilotos, debido a su rapida 
reacción manuał y visual. Cuanto mas completo sea el 
deportista, tanto mas agradable sera para el instructor 
tenerlo como alumno. 

Lo primero que hay que aprender es el uso de los 
comandos, y esto se consigue en tierra antes de que el 
alumno comience a volar. En un aeroplano existen dos 
tipos de comandos: los correspondientes al motor y los 
del avión como tal. La mayor parte de los jóvenes cono- 
cen como funciona el motor de un automóvil, y por tanto 
no tendran dificultades para dominar los principales 
mecanismos del motor de un aeroplano, que son simple- 
mente la llave de encendido, que se encuentra tambien 
en los automóviles, y el dispositivo que reguła la can- 
tidad de mezcla -—nafta y aire— que penetra en los ci¬ 
ii ndros, que en los automóyiles se gradua con el pedał 
del acelerador. En el avión, sin embargo, dicho disposi- 
tivo se hace funcionar con la mano, pues el pie del piloto 
tiene, como veremos, otras funciones que desempeńar. 
Por otrą parte el acelerador no tiene que estar continua- 
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menie presionado, como ocurre en el automóvil cuando 
se conduce a traves de una populosa urbe. En efecto, 
cuando el avión esta en el aire la entrada de los gases 
suele ser igual durante mucho tiempo. 

Yemos, pues, que en el avión los comandos correspon- 
dientes al motor son mas sencillos que los del autorno- 
vil. No hay necesidad de palanca para lel cambio de ve- 
locidades ni de embrague ya que la acción del motor del 
aeroplano no tiene que variar eon la intensidad m eon 
la frecuencia eon que debe hacerlo el del automovil cuan¬ 
do atraviesa calles muy transitadas o regiones monta- 
fiosas. En cambio, los comandos del aeroplano mismo 
son mas complicados y numerosos que los de un auto- 
móvil. Esto es facil de comprender ya que un automo- 
vil solo tiene que ser conducido hacia la derecha o hacia 
la izquierda, mientras el avión tambien puede ser diri- 
gido hacia arriba o hacia abajo. Adernas, cuando se 
hace virar un aeroplano mediante el timón habra^cpie- 
inclinarlo lateralmente, pues en caso contrano se des- 
liza hacia afuera” durante el viraje, lo mismo que patina 
un automóvil al dar una vuelta rapida cuando corre \er- 
tiginosamente por una carretera resbaladiza sin peralte. 
La figura 1 es un esquema de la cabina de un aeroplana 
en cuyo interior toma asiento el piloto. Frente a el, y 
saliendo del piso se eneuentra la palanca de comando, 
cuya extremidad inferior esta conectada eon el timon 
de profundidad y los aletones. El piloto toma eon sus 
manos la empufiadura de la palanca y empujandola hacia 
atras o hacia delante acciona el timón de profundidad 
y consigue que el avión se eleve o descienda, mientras 
que inclinandola lateralmente mueve los aletones para 
restablecer la posición horizontal del aparato. Los pies 
del piloto descansan respectivamente^ sobre los extremos 
de la barra del timón, y, segun presione uno u otro, da 
lugar a que el aeroplano vire. La forma como actuan 
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cl timón de profundidad, los aletones y el timón de di- 

rección se explica en el capitulo III. 

El primer vuelo se efectua, comunmente, en cuanto el 
discipulo ha aprendido los movimientos de los comandos. 
El instructor y el alumno toman asiento en el mismo ae¬ 
roplano, que esta provisto de dobie comando. Esto es 
ambos habitaculos tiene conectados entre si el balancin 



Yig. 1. — Puesto para piloto y pasaj eros. 


de la dirección y la barra del timón, de modo que el apa¬ 
rato puede ser piloteado desde uno u otro habitaculo. 

En las eseuelas corre a cargo del instructor tener pre- 
parado el aparato para comenzar el vuelo. El instructor 
pondra en marcha el motor ordenando a algun ayudante 
que baga girar la helice o utilizando el arranque auto- 
matico de Hucks (Mmina 2). Consiste en un pequeno 
camión cuyo motor esta unido a un largo brazo que se 
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artlcula eon un gancho colocado en la hólice, y que le 
liiitię girar hasta que el motor del aeroplano funcione 
reguła rmente, Ninguno de los pequenos aeroplanos 
— como los empleados para el aprendizaje —tienen 
nrrauque automatico. Una vez que el instructor se ha cer- 
dorado de que el corabustible circula, pone en marcha 
el motor durante breve tiempo para calentarlo. Durante 
la marcha observa el indicador de revoluciones y el me- 
didor de la presión del aceite para asegurarse de que 
el motor funciona normalmente. Luego hace correr el 
aparato sobre el aeródromo y despega eleyandose en 
el aire. Despues de haber ascendido a una altura de 300 
metros o mas comienza la primera lección en pleno vuelo. 

El instructor habla al alumno a traves de un pequeno 
telefono. Hasta entonces el discipulo no ha sido autori- 
zado para manejar los comandos, pero en ese momento 
el instructor le indica que puede tomar en sus manos la 
palanca y colocar los pies sobre el balancm del timon 
de dirección. Cuando el instructor mueve la palanca de 
comando o la barra del timón, tales moyimientos se 
transmiten al habitaculo donde se halla el discipulo, 
quien de ese modo se da cuenta de lo que el instructor 
ejecuta. Cuando la palanca es empujada hacia delante 
la nariz del avión baja; cuando es llevada hacia atras, 
dicha nariz se levanta; en fin, cuando el movimiento es 
lateral, el aparato se inclina hacia el lado correspondien- 
te. Por lo que se refiere al timón de dirección, la pre¬ 
sión sobre el balancm eon el pie iząuierdo hace virar el 
aeroplano hacia la izquierda, mientras el viraje tiene 
lugar hacia la derecha al ejercer la presión eon el pie 
derecho. Todos estos moyimientos pronto se transfor- 
man en instintiyos, pero es necesario cierto tiempo has¬ 
ta aprender cual debe ser la amplitud de cada uno 
de ellos. 


I i A M i IN \ 1! i 




Instrumento Reid Sigrist para prueba dc pilotos. (Foto Flight ). 


Apajrato para arranaue “Hucks” 


(Foto Flight). 
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Arriba: Avión De Havilland Dragon. 

Abajo: Avión De Havilland 60 Moth Major. 


(Fotos Flight). 
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La figura 2 muestra como estan conectados los aleto- 
n«l |q,u la palanca de comando. Cada vez que el piloto 
l iii (W un viraje eon el timón de dirección tiene que mover 
Un poco los aletones eon la palanca, uno hacia arriba y 
©tir® liacia abajo para lograr la estabilidad necesaria, 
lęgtin ha sido explicado. Esto se aprende pronto, y el 
lllimno se diyierte haciendo sencillos moyimientos de 



fiu. 2. — Cables de la columna de mando a los aletones y timoneś 
de profundidad. 

yfeijo. Mayor cuidado rcąuiere el uso de la palanca 
|iHni accionar el timón de profundidad (fig. 2), pues el 
A@mplnno no debe pasar la sustentación maxima. El dis- 
clpulo (Micuentra frente a si ? sobre un tablero de ins- 
Irmmjnlos, un cuadrante que le informa de la yeloci- 
dml dcl nparato. Esta yelocidad nunca debe descender 
pfii! dcl im jo de cierto valor ? que es diferente para cada 
lipo do avión. Si la yelocidad llega a ser inferior, el ae- 
hipliimo cnlra en perdida de yelocidad y su nariz baja 
ppBilimimente, problema que sera explicado en el ca- 
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pltulo III. Un aparato en estas condiciones suele ser 
muy dificil de pilotear. Si la velocidad del aeroplano 
disminuye y se aproxima a la peligrosa, el instructor 
hara descender un poco el aparato por inedio del timón 
de profundidad, para asi acumular reserya de velocidad. 

Despues de unos cuantos vuelos o quizas en un periodo 
posterior, el disclpulo aprende a conducir el aeroplano 
en tierra. Lo bace correr a lo largo del aeródromo, 
abriendo la llave de gas para obseryar el funcionamien- 
to del motor, y deacribe pequeńos virajes presionando 
ligeramente sobre el balancin. Mas tarde, cuando adquie- 
re mayor experiencia, hace uso de los aletones para evi- 
tar el vue!co al practicar virajes en los momentos en 
que el viento sopla de costado, si bien jamas debe peimi- 
tirse tales ensayos en los dias de viento fuerte. 

Luego tiene que aprender la forma como debe despe- 
gar. Antes de iniciar esta maniobra el aparato sera con- 
ducido a un extremo del campo y colocado frente al vien- 
to, cuya dirección es facilmente apreciada mediante una 
veleta u observando la dirección del humo que se des- 
prende de un dispositivo colocado en el centro del aeró¬ 
dromo. La partida para despegar sera iniciada cerca 
de uno de los lados del campo eon objęto de dar al reco- 
rrido contra el viento la mayor longitud posible, y no 
comenzara mientras el instructor no este seguro de que 
no hay nadie en el trayecto que debe recorrer ni tam- 
poco se aproxima ninguna otrą maquina contra la cual 
pueda chocar. 

La figura 3 muestra los diferentes periodos por los 
que se pasa al despegar o decolar, como se dice comun- 
mente. Con la llave del gas bien abierta corre el avión 
sobre el terreno con yelocidad rapidamente creciente. 
La palanca de comando es movida hacia delante y la 
cola se levanta del suelo. La palanca se movera levemen- 
te durante todo el tiempo para equilibrar el aparato e 
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ifBpIir que se incline hacia delante. Cuando la yeloci- 
dad ulcanza cierto grado las ruedas del aeroplano ape- 
nas tocan el suelo, y entonces todo el peso es soportado 
por las alas. En ese momento el piloto tira la palanca 
suavemente hacia atras, y el aeroplano abandona o se 
desprende del suelo. Realizado el despegue el piloto 
vuelve a empujar un poco la palanca hacia adelante 
para ganar yelocidad, y luego otrą vez hacia atras para 
conseguir que el aeroplano ascienda. Ningun piloto sin 
experiencia intenta virar hasta que la velocidad es muy 
superior a la velocidad minima peligrosa y el aparato 
ha adquirido una altura suficiente. El mayor numero 
de accidentes de aviación debe su causa al intento toda- 
via prematuro de elevarse o de virar, eon lo que el apa¬ 
rato entra en perdida de velocidad. He aqui la razón 
por que los instructores traten de grabar en la mente 
de sus discipulos el peligro de virar o de elevarse eon 
excesiva premura. Particularmente peligrosos son los 
virajes en pleno ascenso, poco despues de haber abando- 
nado el suelo, y ningun alumno debe intentar practi- 
carlos. 

Los discipulos aprenden pronto a despegar, pero el 
instructor no debe permitirles intentar el aterrizaje hasta 
que bayan adquirido mucha practica. El aterrizaje es 
una de las maniobras mas dificiles que un alumno debe 
aprender. 

Cuando un aeroplano se aproxima a tierra hay que 
tener bien presente que la estabilidad lateral y el viraje 
estan relacionados entre si. Cualąuier viraje, por ejem- 
plo, para evitar un obstaculo, produce un peligroso ba- 
lanceo que debe ser corregido mediante los aletones, 
para que el aparato pueda tomar tierra eon las dos rue¬ 
das del tren de aterrizaje simultaneamente, y no sobre 
una rueda y el extremo de un ala, lo que significaria 
un grave accidente. Ademas hay que tener presente 
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quo el aterrizaje debe ser hecho de tal forma que las 
fliedas y el patin de cola (o la rueda de cola) toquen 
tierra lo mas simultaneamente que sea posible. En efecto, 
■ft.l alumno tiene que compenetrarse de que en el momento 
id aterrizaje su maquina pasa de ser un avión, que 
|iniclicamente goza de ilimitada libertad de moyimientos 
m cl aire, a ser un vehiculo terrestre bastante defectuoso 
Cpic maniobra en un espacio relatiyamente reducido. 

El piloto entra al aeródromo en dirección opuesta a 
Ja del yiento; puede darse cuenta de ello obseryando 
Iii dirección en que flamea un banderin izado o cono de 
yicnlo en el tope de un mastil o en algun otro lugar ele- 
Vldo. Si la manga o cono de yiento cuelga mas o menos 
iirnóyil, es que no corre yiento o es poco intenso, y en¬ 
tonces el piloto debe aterrizar lo antes que pueda des- 
pues de cruzar los limites del campo, pues el aeroplano 
rccoi rera en este caso mayor trayecto que cuando sopla 
fucrtc yiento en contra. El instructor se asegurara de 
(pic en el campo no hay ningun avión listo para despe- 
iir ni ningun otro que tambien este por aterrizar. Si 
liny obsfaculos, el piloto continuara yolando en circulos 
ile jnndo el aeródromo a su izquierda. 

Durante los primeros aterrizajes unicamente se permi- 
I i i Ti al alumno que toque los comandos, para que asi 
|»ucda darse cuenta de los moyimientos que el instructor 
realizn. Necesita aprender que la tierra parece lanzarse 
ii hi i cncuentro, y calcular la altura a que el instructor 
comicnza a accionar el comando. Tan pronto como este 
lin ilr lido aterrizar reducira el gas para que el motor 
pici da potencia, y entonces el avión se aproximara a 
tlen a drslizandose suayemente. La yelocidad sera man- 
lijMiida por encima de la peligrosa para tener un margen 
ill SMo dc necesidad, y porque los comandos de la ma- 
ipiiiia funcionan mejor cuando la yelocidad es mayor. En 
■SOtfii cuando la yelocidad decrece el aeroplano res- 
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pondo pcor a cualąuier moyimiento de la palanca. Al 
llegar a una altura de seis metros por encima del suelo 
el instructor comienza a disminuir el angulo de planeo 
y coloca horizontalmente el aparato llevando progresiya- 
mente hacia atras la palanca (fig. 4). Esta maniobra 
levanta el timón de profundidad y da lugar a que la 
nariz de la maquina se eleve un poco. Es necesario 
tener mucha experiencia para juzgar a que altura debe 
colocarse horizontalmente o en linea de vuelo el aparato. 

Cuando la maquina toma esa posición al comenzar 
las maniobras de aterrizaje pierde una parte de su velo- 
cidad de avance y se acerca mas al suelo. El instructor 
espera el moyimiento en que las ruedas estan tan solo a 
30 o 60 centimetros del suelo, y entonces conduce la 
palanca mas hacia atras y vuela a ese nivel. El aparato 
pierde todayia yelocidad y llega un instante en que toca 
tierra. 

Los buenos pilotos conocen por instinto cuando han 
hecho un aterrizaje correcto. En el aterrizaje perfecto 
el moyimiento de la palanca hacia atras es causa de que 
la cola baje, y entonces las ruedas y el patin de cola (o 
la rueda) tocaran tierra simultaneamente. Esto es lo 
que se llama “aterrizaje sobre tres puntos”. Si la opera- 
ción se efectua correctamente el aeroplano podrą aterri- 
zar las veces que sea necesario sin sufrir dano. Si el 
aterrizaje es defectuoso el ayión puede “saltar” y el 
piloto encuentra que el aeródromo es demasiado peque- 
no para aterrizar. En ese caso tiene que volver a acele- 
rar el motor, describir un circulo alrededor del campo, 
e intentar nueyamente aterrizar. Si el aeroplano toma 
la posición horizontal a demasiada altura por encima del 
suelo, podrą embarrancar cuando la palanca es lleyada 
hacia atras en el ultimo periodo del aterrizaje, y en¬ 
tonces el tren de aterrizaje se dana o se destroza casi 
siempre. 

I ||| 
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Para la maniobra de aterrizaje es muy conyeniente que 
frl piloto abarąue un amplio horizonte desde el asiento 

su habitaculo. Necesita ver sin dificultad lo que se 
pila antę el para poder apreciar la altura a que se en- 
OUenlra. Debe ver tambien hacia los lados, especialmen- 
to hacia el izquierdo, ya que describe circulos sobre el 
ilródromo en esa dirección. Una clara visión lateral 
ki permite asimismo calcular la yelocidad y la altura. 
Los aeroplanos eon cabina son generalmente mas difi- 
dlcs de conducir que los de habitaculo, pues el campo 
yisual del piloto no es tan amplio. 

A medida que el discipulo adąuiere experiencia va 
nprendiendo otras cosas referentes al aterrizaje. Es muy 
importante para el conocer como debe usarse el motor 
diii antę dichas maniobras. Si la llave de gas esta abier- 
lii, una explosión repentina da lugar a que la helice 
fijnyic una corriente de aire mas veloz hacia la cola, y el 
aeroplano responde mas rapidamente a cualquier mo¬ 
yimiento de la palanca del comando o de la barra del 
i i mon de dirección. 

Olra cosa que se precisa aprender es el uso de los 
fmios y de los flaps de las alas. El principiante podrą 
no Icnerlos en su maquina, pero pronto debera usarlos 
id vuela eon frecuencia. Los frenos aplicados a las rue- 
(jespues del aterrizaje ayudan a contener el aeroplano 
ftlhieiendo el recorrido que debe efectuar antes de dete- 
iići’n(', y el frenado de una sola rueda es tambien util para 
v ini r sobre el terreno. Los flaps en la parte posterior 
do la s alas se estan empleando en diyersos tipos de apa- 
rnlos, incluso en los mas pequenos, y se despliegan eon 
nn dispositivo manuał antes de que el piloto comience a 
linrrr su aterrizaje. Con su empleo el aeroplano des- 
eirnde (‘n un angulo mas abrupto y permile tomar tierra 
on moiior espacio si es necesario. De todos modos, el 
pi lato debe realizar un buen aterrizaje, pues si yerra y 
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tiene que volver a eleyarse eon rapidez puede tropezar 
eon grandes dificultades para distinguir eon claridad 
los limites del otro extremo del aeródromo. 

Despues de algunos aterrizajes eon su instructor llega 
el dia en que se permite al discipulo realizar su primer 
vuelo solo. Es recomendable concederle el permiso su- 
bitamente, sin previo aviso, despues de un vuelo eon 
el instructor, pues asi se evita la nerviosidad propia del 
caso. Se le ordena que despegue, yuele alrededor del 
campo dos o tres minutos y aterrice. Si realiza las ma- 
niobras satisfactoriamente repetira varias veces los vue- 
los durante los dias siguientes. De ordinario aumentara 
gradualmente la duración del vuelo, pero si el maestro 
lo juzga necesario insistira sobre la instrucción eon dobie 
comando en cualquier momento. 

El primer objetivo del nuevo piloto es obtener el cer- 
tificado A. Para ello tiene que despegar y aterrizar solo 
cierto numero de yeces, y hacerlo de manera suficiente- 
mente correcta segun el criterio de los examinadores. 
Tambien hara en el aire varias figuras en forma de ocho. 
Con este certificado el piloto adquiere mayor confianza en 
si mismo, y se le autoriza para volar fuera de los limites 
del aeródromo. Sin embargo, todavia no podrą llevar pa- 
sajeros ni volar aspirando a premios o con fines de lucro. 

El objetivo siguiente es lograr el certificado B. El 
piloto tendra que hacer un vuelo sin compania, haciendo 
un recorrido de 300 kilómetros, con aterrizaje en dos 
lugares de la ruta, y otro vuelo con un examinador en 
el que se realizaran tres aterrizajes forzosos. Es necesa¬ 
rio llenar tambien otras condiciones, que comprenderan: 
a) un vuelo nocturno, al menos de treinta minutos, par- 
tiendo del aeródromo; b) cumplir, en los dos ańos pre- 
cederites, cień horas de vuelo solo con un minimo de 
treinta aterrizajes; c) someterse a un examen acerca de 
la teoria, practica y reparaciones corrientes del motor de 
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un ueroplano. Este segundo certificado permite al piloto 
trunsportar pasajeros. 

Los pilotos pueden adquirir luego el certificado de 
óficiul de derrota de segunda clase, lo que significa que 
es capaz de enconlrar la ruta en las mas variadas circuns- 
Inncias. El oficial de derrota de primera clase debe 
lener ańos de experiencia y acreditar 600 horas de vuelo. 
El certificado de piloto superior solo es otorgado des- 
puós de cinco ańos de experiencia y al menos 1.000 horas 
do vuclo como piloto. Algunos pilotos han volado mas 
de un milion seiscientos mil kilómetros. 

Tratase de un aprendizaje excesivamente largo para 
wąuellas personas que se contentan con el certificado A, 
pero aun en el caso de que no les interese mas que tal 
certificado, pueden experimentar un gran placer afia- 
(lir ndo algunas yariaciones al yuelo ordinario, que ter- 
tnina con un vuelo alrededor del aeródromo, un planeo 
en dirección del yiento y un aterrizaje sobre tres puntos. 
I fn descenso brusco o una picada pueden emprenderse 
a ni es de que el aeroplano se halle en posición horizontal, 
pero debe hacerse con alguna precaución, pues todo los 
nparatos son susceptibles de romperse en el aire si el 
piloto empuja hacia atras la palanca con demasiada vio- 
Jencia despues de la picada. El metodo mas usual para 
alerrizar rapidamente es practicar una serie de yirajes 
en descenso brusco formando una espiral. Tambien en- 
tonees debe ser prudente el piloto pues si vira con exce- 
«iva rapidez puede precipitarse en barrena. 

Un metodo conyeniente de aterrizaje, especialmente 
frente a arboles corpulentos o edificios eleyados, es el 
doslizamiento lateral llamado tambien deslizamiento de 
ula. El piloto practica un yiraje e inclina el aeroplano 
d< modo que caiga en la dirección del ala inclinada. 
lista maniobra le hace perder altiira rapidamente sin 
necesidad de ayanzar mucho. Es importante, sin embar- 
















La A v iac i u n a l di a 


26 

go, mispender la caida lateral antes de tocar tierra, a fin 
dt alerrizar horizontalmente cara al viento. Algunas 
aves son muy habiles para realizar esta maniobra. 

El piloto de un avión debe someterse a ciertas leyes 
del aire, lo mismo que el conductor de un automóvil 
obedece las leyes que rigen el transito por los caminos. 
Si el piloto no puede aterrizar cuando desea porque otrą 
maquina se le interpone, debe practicar circulos a la iz- 
quierda hasta que vea en el aeródromo la serial de que 
puede descender. 

Si un piloto al realizar un vuelo a traves de una comar- 
ca pasa cerca de un aeródromo, esta obligado a dar una 
vuelta a su alrededor conservando su izquierda, a no ser 
que la distancia que le separa del campo sea mayor de 
tres kilómetros o vuele a una altura no inferior a 1.800 
metros. Todos los aeroplanos rapidos ceden la ruta a 
los lentos, de suerte que el principiante, que siempre 
maneja maquinas poco yeloces, sabe que todos los demas 
aviadores le dejaran via expedita. Cuando dos aviones 
se encuentran en el aire ambos deben modificar su ruta 
desyiandose a la derecha. No esta permitido a ningun 
aeroplano pasar por debajo de otro para adelantarlo. 
La distancia minima para pasarle sera de 200 metros, y 
cuando se trata de lineas aereas regulares esa distancia 
se eleyara a 300. 

La mayoria de las personas que aprenden a volar sue- 
len contentarse eon decolar satisfactoriamente, hacer un 
buen aterrizaje y manejar la maquina en el aire eon 
cierta seguridad y corrección. Esto es todo lo que se re- 
quiere de un piloto civil, pero el piloto profesional debe 
poseer mayores conocimientos. Aprendera a ejecutar en 
el aire toda clase de maniobras, pues muchas de ellas 
son necesarias para fines militares. Un piloto habil es 
capaz de realizar los mas diversos ejercicios. Descri- 
biremos a continuación algunos de los mas conocidos. 
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Si un aeroplano desciende eon rapidez y comienza a 
deyarse subitamente, describe un lazo o rizo yolando so¬ 
lne su dorso, y vuelve nuevamente a descender a pico 
nigiiiendo su yiaje en la misma dirección que tenia al 



\ / 
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Fic. 5. — “Looping". 


comenzar la maniobra (vease fig. 5); esto es lo que se 
liama hacer un looping (looping the loop). Cuando se 
trata de aviones poderosos, el rizo o looping puede ser 
iniciado eon un ascenso casi yertical. Esta rizo se reali- 



Fig. 6. — “Sacacorchos” (Flick roli). 

za rapidamente, pero de or dinar i o se trata de una manio- 
bra menos brusca que se practica lleyando la palanca 
lenta y continuamente hacia atras despues del primer des- 

« ISO. 

El, sacacorchos, tonel o tirabuzón (flick roli) (fig. 6), 
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08 una maniobra muy curiosa y facil de aprender. Ha- 
llundose el motor en plena marcha, el piloto mueve lo& 
alelones rapidamente y el aeroplano gira hacia la dere- 
cha. Esta maniobra puede repetirse sucesivas veces has¬ 
ta que el piloto la detiene mediante el uso de los aleto¬ 
nes. Cuando el avión se eleva bruscamente, esta acroba- 
cia produce un efecto muy curioso a quien la contempla* 
pues el aparato parece un sacacorchos que se dirige hacia 
el cielo. 

*= 4 --- 
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Fic. 7. -— “Vuelta de Immelman”. 

Muchas veces se practican combinaciones de rizo y 
tonel. Un piloto puede ejecutar un rapido tonel en la 
parte alta del rizo llamado comunmente vuelta de Im- 
melman (fig. 7). En este caso continuara yolando en 
dirección opuesta a aquella en que inició la maniobra. 
El piloto puede tambien realizar a medias un rizo inver- 
tido (fig. 8). Coloca el aeroplano sobre el dorso y lue- 
go practica una semirrotación para volver a la posición 
normal. 

Un avión puede tambien invertirse lentamente. Se 
inicia una picada eon moderado angulo, el motor a gas 
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reducido, y al alcanzar gran velocidad se emprende un 
ppfihso gradual. Entonces se hace rotar al avión yolando 
lobie su dorso. Esta maniobra es practicada muchas 
vcces por pilotos de gran experiencia. 

Todos los aeroplanos son capaces de yolar en posición 
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Fig. 8. — Rizo invertido. 

invortida, pero de ordinario pierden altura mientras vue- 
Imi de ese modo. El record de duración de vuelo inver- 
1 ido se eleva a algo mas de una hora. En esta posición 
todos los controles funcionan en dirección opuesta, y los 
pi lotos suelen realizar maniobras muy curiosas partien- 
do de olla. 

JEJ, lirabuzón es una maniobra complicada y necesita 
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cousiderable altura para estabilizar el aparato. De ordi- 
n ario se detiene el motor gradualmente, y cuando la ma- 
quina esta vacilante se empuja el timón. Esto da lugar a 
que el aeroplano entre en tirabuzón (fig. 9). Tratase 
de una maniobra que al principio causa yertigo, y para 
mantener serena la cabeza el piloto debe mirar fijamente 



Fig. 9. — “Tirabuzón”. Fig. 10. — “Caida de la hoja”. 

al tablero de instrumentos que se halla antę el. Para salir 
del mismo, el piloto debe primero colocar su timón en 
la posición central, y luego empujar la palanca hacia 
delante. El aeroplano pasa de la posición vertical a la 
horizontal y entonces planea. 

Otrą curiosa maniobra es la llamada “caida de la 
hoja”, que puede practicarse eon algunos aeroplanos 
(fig. 10). El piloto desliza el aparato bruscamente, y 
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poco a poco eleva su parte anterior hasta que se detiene. 
El aeroplano queda vacilante y gira primero hacia un 
lado y luego hacia otro. Esta maniobra tiene que ser 
iniciada a algunos miles de metros, pues se pierde mucha 
jj llma al realizarla. 

En los certamenes de aviación se practica freeuente- 
rnente exhibiciones de destreza. Una de las maniobras 
mas arriesgadas consiste en efectuar una serie de virajes 
baj os cerca del suelo eon el aeroplano bien estabilizado 
en posición horizontal, usando los aletones frente al ti¬ 
món. El aparato vira en redondo yiolentamente y avan- 
za en dirección opuesta. 

Terminaremos este capitulo eon una breve descripción 
de los vuelos en formación. Tales vuelos se realizan prin- 
cipalmente eon fines militares para el ataque simultaneo 
o la protección reciproca, pero en alguna ocasión tam- 
bien lo llevan a cabo aviones civiles. La formación mas 
isual es una larga “V” eon la punta hacia adelante, y el 
aparato del jefe se halla en el yertice. Algunas yeces el 
jefe de la escuadrilla ocupa un decimo aparato por enci- 
ina de la “V” en formación escalonada. En esta forma¬ 
ción todos los pilotos tienen librę la vista al frente y pue- 
den hacer fuego eon sus ametralladoras a traves de las 
liólires. Para que esto sea posible debe existir una sin- 
ercmización entre la ametralladora y la helice para im- 
pedir que las balas choquen contra las paletas del pro- 
jKi lsor. En los modernos aparatos de combate eon yarias 
nmetralladoras, estas se hallan dispuestas sobre o en las 
alas, y el fuego es dirigido por el piloto desde su ha- 
1 1 i laculo. 

Otrą formación consiste en tres pequenas u Vcs” de tres 
aeroplanos. Tambien en este caso el jefe se halla al fren¬ 
ie y leyemente por debajo de los ayioncs quc yuelan tras 
do el. Para reconocer al jefe de la formación el aparato 
ąim pilotea lleya dos gallardetes a los lados y uno en 
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el timón. En cambio, el segundo jefe lleva los gallar- 
detes laterales, pero ninguno en el timón. 

Todos los pilotos de una formación disponen de radio¬ 
telefonia y pueden por lo tanto recibir las órdenes ver- 
bales del jefe, que es trasmitida en onda corta. El jefe 
tambien puede dar algunas órdenes mediante simples ma- 
niobras de balanceo o picada. Un balanceo de un lado 
a otro es una senal para “apretarse”, y un descenso, as- 
censo y descenso es una senal para “abrirse”. Tambien 
se pueden realizar otros movimientos sencillos para orde- 
nar cambios en la dirección, una picada generał, etc. 
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CAPITULO II 


TIPOS DE AEROPLANOS 
E HIDROPLANOS 


E xisten muy diferentes tipos de aeroplanos, lo mis- 
I mo que hay muy diferentes tipos de automóviles. 
Ei lite los aeroplanos civiles —en los cuales comprende- 
mos todos aąuellos que han sido construidos para no com- 
jjfer — se cuentan los pequeńos aviones para una o dos 
pfrrsonas que corresponden a los pequeńos automóviles 
iMertos de turismo. Hay tambien otras aeronaves de ma- 
yor tamano donde pueden tomar asiento, en una cabina 
cnrruda, tres o cuatro personas, incluso el piloto; tales 
apnratos corresponden a los automóviles cerrados de cua- 
jjtO asientos. Los aeroplanos eon cabinas mayores, que 
pueden transportar hasta ocho pasajeros, equivalen a los 
j5ec|iicnos automóviles para yiajeros, y existen asimismo 
In h prandes maquinas de las lineas aereas capaces para 
rmi„i(-nta personas o mas, comparables a los grandes auto- 
mot.o i cs que transitan por las carreteras. Tambien se han 
cimalnudo aeroplanos para transportar grandes cargas, 
śqijivalente a los camiones y hasta aviones de carrera 
emnpnrables a los automóviles fabricados para ese objęto. 
Vnv a fines militares existen mucho mas tipos de avio- 
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nes que de automóviles. Los unicos automóviles de com- 
bate son los coches ligeramente armados y los pesados 
tanąues. Entre los aviones citaremos en primer termino 
los veloces monoplazas, de un solo asiento, los cazas, 
cuya misión es elevarse inmediatamente despues de ha- 
ber recibido la noticia de que esta en camino una escua- 
drilla de bombarderos, e intentar interceptarles el paso 
antes de que tengan la posibilidad de arrojar sus bom- 
bas. Tambien existen los aparatos de combate biplazas 
eon una o mas ametralladoras o cańones aereos, la ma- 
quina de reconocimiento u observación para obtener in- 
formaciones acerca de los movimientos de las tropas 
enemigas, emplazamiento de canones, etc., que se hallan 
tras de las lineas; los aviones portatorpedos para dispa- 
rar su mortifera carga en el mar, ayiones de ataque en 
picada; los aparatos conducidos en los barcos portaayio- 
nes, que tienen como objetivo explorar los mares; los 
bombarderos diurnos y nocturnos para realizar incur- 
siones aereas, los primeros mas veloces y eon menos car¬ 
ga de bombas; en fin, los grandes aparatos para el trans- 
porte de tropas que conducen de un lugar a otro cierto 
numero de soldados de infanteria o paracaidistas per- 
fectamente equipados. 

Todos los aeroplanos, tanto civiles como militares, son 
actualmente en su mayoria monoplanos y pocos biplanos* 
es decir, tienen un ala en cada lado del cuerpo, al mismo 
nivel (monoplanos) o dos a cada lado, una sobre otrą 
(biplano). En otras epocas se construyeron triplanos 
(tres pares de alas) o incluso multiplanos, pero hoy en 
dia han sido abandonados debido a la gran resistencia 
que ofrecen al aire en su avance. Todos estos aeropla¬ 
nos poseen tren de aterrizaje eon ruedas para aterrizar 
o decolar del suelo, otros, flotadores o barquillas que los 
capacitan para maniobrar en el agua. Los aparatos ma- 
ritimos que son conducidos en los portaaviones tienen un 
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tren de aterrizaje especial. Los hidroaviones tienen un 
ran casco en forma de embarcación que reposa sobre 
el agua, y un par de flotadores, uno en cada extremidad 
de las alas, para impedir que se sumerjan cuando el apa- 
rato es azotado por las olas o yientos de costado. En los 
modernos barcos voladores tales flotadores son algunas 
veces sustituidos por salientes laterales, semejantes a 
alas gruesas y cortas, que surgen de los lados del cuerpo 
próximos al nivel del agua, por debajo de las alas prin- 
cipales. El hidroavión es un aparato mas pequeno que 
el barco volador y tiene un tren muy parecido al tren 
de aterrizaje, del cual se diferencia en que cada rueda 
estu sustituida por un flotador. Existen tambien algunos 
eHcasos tipos de aeroplanos anfibios, que pueden operar 
tanto en la tierra como en el agua. Tales aparatos tienen 
bnrquillas como las de los barcos voladores y ruedas 
como los aeroplanos. Cuando despegan desde el agua o 
nouatizan, las ruedas se repliegan debajo o dentro del 
iparato. Todos estos aparatos pueden estar proyistos de 
nno o mas motores y se les denomina monomotores, bimo- 
tores, trimotores, etc. Cualquier maquina que tenga mas 
do un motor se llama multimotor. Los aeroplanos tam¬ 
bien suelen recibir su nombre segun el numero de asien- 
Ioh: por ejemplo, monoplaza, biplaza, triplaza, multi- 
plaza, etc. 

Kefiramonos ahora a estos diferentes ayiones, algu- 
ii oh de los cuales estan representados en las laminas de 
ohIo libro. El aeroplano civil mas comun tiene un solo 
motor pequeno, y se denomina aeroplano ligero o avio- 
tmiu. El aparato ligero mas conocido en Gran Bretana, 
y pmbablemente en el mundo, es el Moth, construido por 
In rasa Hayilland Airgraft Company Ltd., en Hatfield, 
Ifmls. Estos aparatos estan en uso en todas las partes 
doi mundo y prestan buenos seryicios. Son los mas utili- 
Kiidos cn los clubes de ayiación. 
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La lamina 3 muestra un Moth Major, D. H. 60, bipla- 
za, del tipo de los empleados eon propósitos de entrena- 
miento. Esta construido casi totalmente de madera. Tie- 
ne dos asientos y un motor Gipsy Major de 130 HP, 
colocado en la parte anterior del fuselaje. Es un biplano 
eon un par de montantes, uno tras otro, a cada lado del 
cuerpo del aparato. Los montantes estan enlazados eon 
alambres para que la estructura sea mas resistente y 
rigida. Las ruedas del tren de aterrizaje estan fijadas al 
cuerpo mediante montantes, y bajo la cola posee el patin 
correspondiente. El Motli es el tipico biplano de mon- 
tante simple, monomotor y biplaza eon una velocidad 
maxima de 180 kilómetros por hora. 

Un aeroplano liviano mas veloz es el Puss Moth, que 
ha efectuado algunos vuelos famosos. Tratase de un mo- 
noplano eon una pequena cabina donde pueden alojarse 
tres personas. Las alas estan fijadas en la parte superior 
de esta cabina, y estan conectadas eon la parte inferior 
del fuselaje por dos montantes inclinados de cada lado. 
Posee, igual que el Moth, un solo motor Gipsy en la 
parte anterior del fuselaje, que acciona una helice de 
tracción. El Puss Moth tiene un fuselaje construido eon 
tubos de acero soldados entre si, pero las alas estan 
compuestas de un entramado de madera cubierto de tela. 
Su velocidad maxima es de 200 kilómetros por hora. Para 
algunos de los grandes vuelos que este aparato ha rea- 
lizado, se sustituyó parte del lugar destinado a los tri- 
pulantes por tanques de nafta, eon objęto de transportar 
mas combustible y poder efectuar largos vuelos sin ne- 
cesidad de aterrizajes. Un sucesor del Puss Moth es el 
Leopard Moth. 

Algunos de los aviones livianos mas pequenos tan solo 
son monoplazas. La lamina 4 muestra el Percival Guli, 
pequeno monoplano britanico de alas bajas que se utiliza 
para los vuelos privados. Otros monoplanos, comparables 
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al frances Hanriot H. 16, son los del tipo Parasol, asi 
llamado porąue las alas estan colocadas por encima de 
la parte superior del fuselaje. Comunmente los aeropla¬ 
nos monoplazas tienen un motor mas peąueńo que los 
biplazas, ya que no tienen que soportar gran peso, pero 
cuando un monoplaza es utilizado para carreras, se le 
provee de un motor muy potente. Los aviones destinados 
a transportar varios pasajeros suelen tener mas de un 
motor. La lamina 3 muestra el Dragon, un moderno bi- 
plano bimotor. El rey Eduardo VIII poseia uno de estos 
aparatos. Tiene una espaciosa cabina eon capacidad para 
cl piloto y cuatro o cinco pasajeros eon su equipaje. Los 
dos motores Gipsy Major de 130 HP, estan colocados 
Hobre las alas inferiores eon una rueda del tren de aterri- 
zaje bajo cada uno. Las alas tienen dos series de mon- 
tantes a cada lado, es decir, se trata de biplanos eon dos 
montantes. Las alas pueden plegarse hacia atras de modo 
que el aeroplano no requiere para su alojamiento un 
cobertizo demasiado amplio. Algunos de los tipos de 
nviones mas pequenos tienen tambien, por la misma ra¬ 
zu n, las alas plegables. La yelocidad maxima del Dragon 
oh de 220 kilómetros por hora. 

Los grandes y modernos aviones de las lineas aereas 
gon muy confortables. En la lamina 4 esta representado 
uno de los modelos buenos en lo que se refiere a la como- 
didad para los pasajeros. Tratase del Handley Page 42, 
doi cual existen dos tipos, llamados Hannibal y Heracles, 
J|ue ban sido construidos por la Compania Imperial Air¬ 
ways para su seryicio de pasajeros. El tipo Hannibal ha 
lido proyectado para volar en la sección oriental de la 
tliła Inglaterra-India, entre Egipto y la India; y el tipo 
Ho racles para la sección Occidental, desde Inglaterra a 
i|i|łto, y para la ruta europea de la misma compania. 
Amlios tipos estan proyistos de cuatro motores Jupiter 
jfb rofrigeración por aire, eon una potencia total de 2.000 
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caballos, y tienen una velocidad maxima de 190 kilóme- 
tros por hora para el tipo Hannibal y de 200 kilómetros 
por hora para el tipo Heracles. El Heracles transporta 
38 pasajeros, 20 en la cabina posterior y 18 en la ante- 
rior, aparte de 4 tripulantes. Entre las dos cabinas se 
hallan los compartimentos de eąuipaje y del correo. El 
tipo Hannibal tiene menos espacio para pasajeros, pero 
posee mayor capacidad para eąuipajes, correo y com- 
bustible. Las comodidades en estos aeroplanos para pa- 
sajeros seran descritas en el capitulo VIII. 

En los Estados Unidos de America las lineas aereas 
son mucho mas rapidas que las de Inglaterra por las ra- 
zones que se mencionaran tambien en el capitulo VIII. 
Una aeronave moderna es el avión Douglas. Uno de es¬ 
tos modelos llegó segundo en la famosa carrera realizada 
en el ano 1934 entre Mildenhall, Suffolk, y Melbourne, 
Australia. 

El aeroplano de transporte Douglas D. C. 2 puede ser 
considerado en cuanto a su velocidad como excelente, y 
es digno de ser estudiado. La lamina 5 muestra que se 
trata de un monoplano bimotor de alas bajas respecto al 
fuselaje. Las dos ruedas del tren de aterrizaje pueden 
plegarse separadamente bajo el ala respectiva, de modo 
que durante el vuelo sohresale unicamente la parte infe- 
rior de ellas. Una vez que el aparato ha despegado y se 
encuentra a cierta altura, el piloto hace funcionar el me- 
canismo hidraulico para levantar las ruedas, y para que 
no olvide volver a colocarlas en su lugar antes del ate¬ 
rrizaje se produce automaticamente un toque de bocina o 
una seńal óptica en cuanto se inicia el descenso, y no deja 
de sonar hasta que las ruedas estan ya dispuestas para 
la toma de tierra. Aunque el mecanismo fallase el piloto 
podria aterrizar sin peligro sobre la parte de las ruedas 
que sobresalen y sobre la rueda de la cola; tan solo las 
heliees podrian inutilizarse al chocar contra el suelo. 
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El Douglas es un hermoso modelo muy bien termina- 
do, hallanse recubiertas por chapas metalicas la super- 
ficie del fuselaje, las alas y la cola. Esta provisto de 
motores Wright Cyclone de 710 HP, de refrigeración 
por aire, y eon los eilindros dispuestos en forma radial. 
Estos motores accionan heliees Hamilton de tres palas, 
cuyo paso puede variarse formando dos diferentes an- 
gulos eon el viento (vease Capitulo III). El paso mi- 
nimo ayuda al avión a despegar eon mas rapidez, mień- 
tras que el paso maximo da mayor velocidad en el aire. 
Lr velocidad de crucero es de 305 kilómetros por hora 
y la maxima llega a 340. En la carrera de Melbourne 
transportó unicamente dos tripulantes y tres pasajeros, 
y de este modo pudieron prepararse camas combinando 
pares de asientos. Cuando estos aparatos son utilizados 
para usos comerciales llevan una tripulación de tres 
liombres, y un mimero de pasajeros que se eleva a 16 
cuando se trata de trayectos de 1.000 kilómetros y se 
reduce a ocho cuando el trayecto alcanza a 1.600 kiló¬ 
metros. 

La navegación aerea de aviones comerciales en la sub- 
©stratosfera, es decir, a alturas de 8.000 metros y mas, 
©g muy deseada para largos trayectos debido a que las 
yelocidades pueden ser mayores a causa de la menor den- 
tiidud del aire y mayor calma o regularidad de los vien- 
tos y capas libres de perturbaciones atmosfericas. 

En los ultimos ańos se han construido varias aerona- 
vch a tal fin. En los Estados Unidos de America, se ha 
©oristruido el avión Curtiss Wright 20, bimotor subestra- 
toMferico para 36 pasajeros. Esta equipado eon 2 moto- 
vm Wright de 1.500 C. V. que imprimen una velocidad 
im!xima de 425 kilómetros por hora. Tiene un peso total 
do 18.000 kilogramos y un alcance de 2.400 kilómetros. 
Eh lin avión monoplano de ala baja de construcción total- 
monte metalica. 
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Italia construyó un avión estratosferico cuadrimotor, 
el P-108C., destinado al servicio rapido de las lineas 
aereas diurnas y nocturnas transcontinentales. Lleva 32 
pasajeros y de noche los asientos pueden transformarse 
en camas. Esta eąuipado eon 4 motores P XII - RC. 35 
de 1.500 C. V. cada uno, enfriados por aire, eon carga 
completa pesa la aeronave 26.000 kilogramos y desarro- 
lla una yelocidad maxima de 470 kilómetros por hora. 
Para no producir molestias a los pasajeros al volar a 
grandes alturas, debido a la disminución de la presión 
atmosferica, la presión en la cabina es mantenida me- 
diante dos compresores centrifugos a una presión corres- 
pondiente a 3.000 metros cuando el avión vuela a 6.000 
metros de altura. 

Existen tambien hidroplanos de cabina peąuena y 
grandes botes voladores que son utilizados para las li- 
neas aereas. El Saunders-Roe Cutty Sark (lamina 5) es 
un ejemplo tipico de aeronave de peąueńo tamano. Tiene 
una cabina en el casco principal para cuatro pasajeros. 
Los dos motores de 150 HP estan montados encima de 
las alas, que reposan sobre la cabina. La causa de que 
los motores se dispongan de ese modo es evitar que pue- 
dan ser alcanzados por la espuma lanzada por la bar- 
ąuilla cuando marcha a gran yelocidad sobre el agua, 
pues si asi sucediese seria facil que se danasen las 
helices. 

El Scylla, de cuatro motores, construido por la firma 
Short Bros, en Rochester, es otro ejemplo tipico propio 
para las lineas aereas, empleado por la Imperial Air¬ 
ways. Transporta 39 pasajeros y posee un compartimen- 
to para fumar. Los cuatro motores Jupiter, que desarro- 
llan 2.400 HP, se hallan entre las dos alas del biplano. 
Tiene una yelocidad maxima de 220 kilómetros por hora 
y una yelocidad de crucero de 168. Posee una antena 
de radio montada entre el piano superior y la cola del 
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avión, lo que permite al piloto hablar eon los aeropuertos 
entre los cuales vuela. Esta instalación es mas comun 
en los hidroplanos que en los aeroplanos; en estos ulti- 
mos se desenrolla un largo alambre provisto de un peso 
en el extremo, que la maquina arrastra durante el vuelo. 

Tambien han sido construidos algunos grandes botes 
voladores para transportar pasajeros. Un aparato ale- 
man, el Dornier X (lamina 6), es uno de los botes vola- 
dores mas grandes construidos hasta hoy. Es un mo- 
noplano eon flotadores provisto de doce motores mon¬ 
tados en seis pares sobre una pequena ala por encima de 
la principal. En uno de sus vuelos transportó 170 pasa¬ 
jeros, cifra record. Sólo han sido construidos dos o tres 
de estos enormes botes voladores. Cuando estan com- 
pletamente cargados pesan 50 toneladas y su velocidad 
de crucero es de 173 kilómetros por hora. 

Varios paises realizan ya servicios regulares de pasa¬ 
jeros a traves del Atlantico. El aparato americano Sikors- 
ky S. 42 es el primer bote volador que ba sido construido 
eon ese objęto. Pesa 17 toneladas y su radio de acción 
es de 4.800 kilómetros a una altura de 1.500 metros. 
Tiene capacidad para 32 pasajeros y una tripulación de 
cuatro hombres, y sus cuatro motores, que desarrollan 
una fuerza de 2.800 HP, confieren una yelocidad maxi- 
ma de 290 kilómetros por hora. Otro gran bote yolador 
para el seryicio del Atlantico, el Latecoere, fue construi¬ 
do en los ultimos ańos en Francia. Aeroplanos mas pe- 
queńos han cruzado el Atlantico eon cierto numero de 
escalas. El mas conocido es el hidroplano italiano lla- 
mado Sayoia-Marchetti S. 55 (lamina 7) eon dos vigas 
separadas y dos motores en tandem sobre el casco. Du¬ 
rante el yerano del ano 1933, yeintidós de estos hidro¬ 
planos yolaron en formación desde Roma a Chicago, 
ida y yuelta, haciendo algunas escalas en su trayecto. 

Yolyamos ahora a los ayiones militares. El aparato 
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britdnico mas peąueno es el avión de caza monoplaza, 
provisto de una o dos ametralladoras. Esta estudiado 
para ascender eon la maxima rapidez posible a una altu- 
ra de 4.500-6.000 metros, y atacar a los aparatos de bom- 
bardeo, impidiendo que puedan lanzar sus bombas. La 
lamina 8 representa el Super-Fury de 1935, capaz de 
ascender a 6.000 metros (cerca de cuatro millas), en 
menos de diez minutos. Su yelocidad, aproximadameiite 
de 420 kilómetros por hora a 6.000 metros de altura, ha 
sido ya superada por otros ayiones militares, algunos de 
los cuales yuelan a yelocidades superiores a 480 kilóme¬ 
tros por hora. 

Este biplano de monomontante tiene una pequena aber- 
tura y un fuselaje del yolumen indispensable para alber- 
gar al piloto, dos ametralladoras y el poderoso motor 
Rolls Royce de 600 HP. 

Un buen avión interceptor es el Spitfire III, que esta 
equipado eon un motor de 1.600 C. Y. y desarrolla una 
yelocidad de 640 kilómetros por hora. Su armamento 
poderoso de 2 canones y 6 ametralladoras, agregado a 
su gran yelocidad, le califica como avión de caza muy 
temible. El techo de seryicio es mayor de 10.000 me¬ 
tros y alcanza en la subida 4.500 metros en solo 7 mi¬ 
nutos. 

El avión Bristol Beaufighter es un ayión de combate 
a distancia. Lleya dos motores radiales Bristol Hercules 
III de 18 eilindros, dispuestos en dos hileras una tras 
otrą y cada motor desarrolla 1.400 C. Y. y 1.270 C. V. a 
4.500 metros de altura. Su yelocidad mayor es de 530 
kilómetros por hora y tiene un alcance de 2.400 kiló¬ 
metros. El armamento se compone de 4 canones y 6 
ametralladoras; el avión carga 2.500 litros de com- 
bustible. 

El aeroplano militar que le sigue en orden de yolu¬ 
men, es el biplano de combate Hawker Demon. Este apa- 
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rato difiere principalmente por su armamento del bom-. 
bardero diurno “standard” de un solo motor, como es 
el Hart (lamina 8). Este ultimo tiene una yelocidad ma- 
xima de 296 kilómetros por hora, transporta dos hom- 
bres y algunas bombas peąuenas y puede eleyarse a 
3.000 metros en ocho minutos. 

Otro tipo de aeroplano militar interesante es el T. S. R. 
Class (Torpedero, Bombardero, Reconocimiento) utili- 
zado para muchos fines, incluyendo la fotografia y el 
reconocimiento. Es un biplano de dobie montante, que 
tiene tres asientos, incluyendo el del artillero que ocupa 
la parte posterior, y un lugar para un hombre que en po- 
sición horizontal dirige el fuego hacia abajo o yigila el 
lanzamiento de las bombas. Puede ser utilizado para 
cualquiera de los tres fines mencionados. 

Para los bombardeos nocturnos se utilizan ayiones 
grandes, siendo mas pequeńos y mas yeloces los que se 
emplean para los bombardeos diurnos. Todos los gran¬ 
des ayiones de bombardeo tienen cierto numero de ame¬ 
tralladoras en diferentes posiciones para defenderse por 
si mismos contra los ayiones atacantes. Uno de los arti- 
lleros es tambien el encargado de arrojar las bombas. 
En la lamina 9 estan representados dos ayiones de bom¬ 
bardeo nocturno adoptados por las Reales Fuerzas Ae- 
reas. El Handley Page Heyford es un biplano de dos 
montantes eon un par de motores Kestrel de 600 HI ca a 
uno colocados a los lados del fuselaje. Tiene tambien 
dos timones, que se eneuentran en la corriente provoca- 
da por las helices. Este aeroplano tiene una tnpulacion 
de cuatro hombres, que son: un piloto, un bombardero, 
un artillero y un oficial de ruta. Los emplazamientos de 
las ametralladoras se hallan en la parte anterior del fu¬ 
selaje, bajo el y tras de las alas. Este tipo de aeroplano 
esta de ordinario proyisto de un piloto aulomatico. 
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El otro bombardero, el Fairey Hendon, para vuelos 
nocturnos, es un monoplano de ala baja eon dos motores 
Kestrel montados en el borde de ataąue de las alas. De 
modo analogo al Hayford, el Hendon tiene dobie tren 
de aterrizaje consistente en ruedas independientes bajo 
los dos motores, provistas de cubiertas, para asi reducir 
su resistencia al avance y permitir mayor velocidad du- 
rante el vuelo. Este aparato transporta todas sus bombas 
en el interior de las alas, y antes de ser arrojadas se 
abren unas escotillas situadas en la superficie inferior de 
ellas. La mayor parte de los restantes aeroplanos de 
bombardeo conducen las bombas en lanzabombas fijados 
en la parte exterior de las alas, pero esto da lugar a un 
aumento de la resistencia durante el vuelo y por consi- 
guiente a una reducción de yelocidad. Debido al recu- 
brimiento de las ruedas, y a llevar las bombas encerra- 
das, el Hendon es una maąuina mas veloz que cualquiera 
otrą. Lleva ademas varias ametralladoras en diferentes 
posiciones, incluso una en el extremo de la cola. 

Los aviones para el transporte de tropas son maquinas 
mas grandes que las dc bombardeo, y en ciertos aspectos 
comparables a los aeroplanos eon cabina antes men- 
cionados. 

Los aviones de bombardeo actuales se destacan por su 
yelocidad, alcance de vuelo, techo y armamento. Desde 
1938 a 1941 la yelocidad de estas maquinas aumento 
de 360 a 480 kilómetros por hora, mientras que el alcan¬ 
ce de vuelo o distancia que puede ser yolado sin reabas- 
tecimiento de combustible aumento de 3.500 kilómetros 
a 5.200 kilómetros. El techo practico aumento en 1.000 
metros mas. 

El avión de bombardeo Boeing-17 C. es uno de los me- 
jores actualmente en seryicio. Es un cuadrimotor de 
1.200 C. V. de potencia cada uno y desarrolla una yelo¬ 
cidad superior de 480 kilómetros por hora. Su alcance 
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es de 5.060 kilómetros y puede llevar 4.000 kilos de 
bombas; su carga total es de 17.400 kilogramos. La 
tripulación se compone de 8 personas entre piloto, nave- 
gante, radiotelegrafista y bombarderos. 

Los Estados Unidos de America ya ban terminado y 
ensayado un aeroplano de bombardeo pesado que por sus 
caracteristicas, performances y construcción, lo colocan 
a la vanguardia de la aeronautica militar. Este avion es 
el Douglas B-19, llamado tambien fortaleza yolante, que 
esta equipado eon 4 motores de 2.000 C. V. cada uno. 
Es un acorazado aereo armado eon cańones, ametralla- 
doras y bombas, en el se ha dado mayor importancia al 
alcance y ataque que a la velocidad. Tiene una velocidad 
de 336 kilómetros por hora y un alcance de mas de 
11.500 kilómetros o 48 horas de vuelo a velocidad redu- 
cida. Su capacidad total de carga es de 25 toneladas y 
su carga de bombas alcanza hasta 16.000 kilogramos, 
siendo su peso total en linea de vuelo de 73.000 kilo¬ 
gramos. Su tripulación normal es de 10 personas y como 
avión para transporte de tropas puede llevar mas de 120 
hombres completamente armados. 

El Vickers Valentia (lamina 10, 11 y 12) es un bipla- 
no de tres montantes, eon dos motores Pegasus de 625 
HP., capaz de transportar yeintidós soldados completa¬ 
mente equipados y una tripulación de dos hombres. De- 
bido a su gran Yolumen y a su elevado peso total, que 
asciende a cerca de 9 toneladas, tiene dos trenes de ate- 
rrizaje, cada uno eon dos ruedas, debajo de los motores. 
La cabina esta provista de asientos giratorios para los 
soldados, y al frente, en la cabina de comando, se sien- 
tan los dos pilotos, uno al lado dcl otro. Este aparato, 
igual que algunas de las grandes maquinas militares, 
lleva un operador radiotelegrafista. Eslos tiunsportes 
aereos de tropas son utilizados para conducir pequenos 
grupos de soldados eon su armamento a las guarniciones 
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de ayanzada, como ocurre en la frontera noroeste de 
la India. 

Entre los aviones de ataąue en picada se destaca el 
Stuka Ju-87 y el Blackburn Skua. Este tipo de avión 
debe ser de una construcción fuerte para resistir satis- 
factoriamente los esfuerzos producidos por las acelera- 
ciones en el restablecimiento de la picada eon un radio 
peąueno y tener mucha capacidad de maniobra para eon- 
fundir la artilleria enemiga. Dispone de frenos aerodi- 
namicos especiales para la picada, pues una yelocidad 
demasiado grandę dificulta la punteria del piloto. 

Un buen avión ingles para el bombardeo en picada es 
actualmente el Blackburn Skua, monoplano biplaza, eon 
motor Bristol Perseus XII radial de 850 C. V., que tiene 
una protección metalica de las partes yitales y cuya 
yelocidad en picada se limita a 400 kilómetros por hora. 
Puede lleyar una carga de bombas hasta 500 ldlogramos. 

El avión Ju 87-B-2 es de combate y bombardeo en pi¬ 
cada y de procedencia alemana. Es un ayión monomo- 
tor, biplaza, de ala baja eon una potencia del motor de 
1.200 C. V. Su techo de seryicio es de 7.200 metros, pue¬ 
de lleyar una carga de 1.000 kilogramos en bombas y 
tiene tres ametralladoras. El peso total es de 5.000 kilo¬ 
gramos y su yelocidad de 370 kilómetros por hora. La 
construcción de la maąuina es de acero y duraluminio y 
tiene un blindaje de chapas de acero. 

Otro aeroplano militar grandę es el barco yolador 
Short R. 6. 28 (lamina 12), construido por Short Bros. 
en Rochester. Tiene seis motores Buzzard, cada uno de 
ellos de 820 HP., montados en pares en tandem entre las 
alas del biplano. Pesa 33 toneladas y lleva una tripula- 
ción de 5 hombres. Ha sido proyectado para bombardeos 
a larga distancia y para seryicio de reconocimiento. Como 
todos los restantes aviones militares modernos esta cons¬ 
truido totalmente de metal, excepto el reeubrimiento de 
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1*1 lltts que en algunos es de tela. Segun puede verse 
en la figura 16, tiene un timón auxiliar detras del timón 
de dirección. 

Cualquier piloto puede conducir una avioneta o avión 
de turismo sin dificultad. Mas dificil es pilotear un 
avión de guerra y aun mas un avión de bombardeo en 
picada, que exige aptitudes fisicas especiales que poseen 
pocos hombres. No es suficiente ser valiente y tener com- 
petencia profesional para poder soportar los combates 
aereos, sino que se debe tener un organismo completamen- 
te equilibrado. La falta de oxigeno a gran altura, la in- 
fluencia de la fuerza centrifuga sobre la circulación san- 
guinea y las consiguientes afecciones a la vista, la rup- 
tura de coordinación mental provocada por los vuelos 
acrobaticos excitantes y peligrosos dieron motivo a que 
tanto los medicos como los ingenieros aeronauticos se de- 
dicaran, y aun se dediquen, a estudios especiales de sus 
influencias sobre el cuerpo humano a altas velocidades, 
como se producen en la picada desde grandes alturas, 
eon sus derivaciones de perdida del control muscular y 
otros cambios fisiologicos como tambien del sistema ner- 
vioso. Generalmente son hombres jóvenes, entre los 18 
y 25 anos, los pilotos seleccionados para el bombardeo 
en picada. 

La eficacia de los aviones de bombardeo en picada ha 
sido puesta a prueba no solo contra objetos fijos, sino 
tambien móviles y especialmente contra las naves de gue¬ 
rra. Apareció este tipo de maquina en el ano 1938. 

Generalmente los aviones se acercan a los objetivos a 
grandes alturas y una vez elegido su blanco bajan a una 
altura aproximada de 1.500 metros. Siempre que el avión 
no este protegido por una capa de nubes, esta expuesto 
al ataque desde tierra o mar. Se acerca luego al blanco 
en linea horizontal tomando su posición de ataque, si es 
posible eon el sol de espaldas, para dificultar la defensa 
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antiaórea. Luego sigue la picada finał que se realiza en 
pocos segundos a una velocidad de cerca de 400 kilóme- 
tros por hora hasta aproximadamente 600 metros de al- 
tura. El piloto asegura la punteria y lanza su bomba 
teniendo en cuenta la dirección del viento que rnfluye 
sobre su trayectoria, restablece su avión y, cambiando 
la dirección para subir rapidamente, alejase de la per- 
secución de los canones de sus enemigos. 

En esta ultima picada las exigencias fisicas y morales 
son muy grandes. La sangre se desplaza de la cabeza 
y produce perturbaciones en la vista y el cerebro. 

Estos vuelos comportan no solo grandes exigencias al 
piloto, sino tambien a la estructura del avión. Para re- 
ducir la velocidad de picada y que el piloto pueda au- 
mentar la punteria y acercarse bien al objetivo, estas 
maquinas disponen de pequenas superficies de freno, fi- 
jadas en el fuselaje o ala, que en vuelo normal estan 
recogidas en el interior para no ofrecer resistencia. Al 
ser aplicadas reducen la velocidad de caida unos 150 
kilómetros por hora. 

Hay otros hidroaviones militares de diferentes tama-S 
nos utilizados tambien para los mismos fines que los 
aviones terrestres. Uno de ellos, de uso corriente en las 
Reales Fuerzas Aereas, es el Southampton Napier, bote 
yolador construido por los Supermarine Aviation Works 
(Vickers) Ltd., en Southampton. 

Las Reales Fuerzas Aereas cooperan eon la Armada, 
pero como complemento existe cierto numero de tipos 
de aviones que se elevan y descienden sobre las cubier- 
tas de los barcos de guerra y de los portaaviones. Estos 
aparatos pertenecen a R. A. F. (Reales Fuerzas Aereas), 
pero mientras prestan servicios estan bajo las órdenes 
directas de la Armada. Algunos barcos de guerra po- 
seen catapultas para lanzar los aeroplanos a la velo- 



Avión Yickers Yalentia. 


(Foto Yickers Ltd.) 
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Interior del avión Yickers Yalentia. (Foto Yickers Lid . 
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fltjml necesaria para que sigan yuelo, y se han hecho 
tlłltjii instalaciones especiales para que los pequenos 
Mtlroplnnos puedan ser izados a los barcos cuando re- 
pWlHii de sus incursiones. 

aeroplanos e hidroplanos mas yeloces del mundo 
“ pil Ioh construidos especialmente para Carreras. Uno de 
||| fell famosos es el Supermarine S. 6. B. que en el ano 
gilnó para la Gran Bretana la copa Schneider. La 
Mhibui 13 representa este aparato visto de frente para 
(liii* ima idea de lo pequeńa que es la resistencia que opo- 
I1P al yicnto. Tratase de un monoplano de alas bajas 
un cuerpo muy pequeńo —justamente el necesario 

I lia nlbergar al piloto y dar cabida al poderoso motor 
jj.id|*«Uoyee de 2.300 H. P. que pesa tan solo 740 kilo- 
Kramos. Los radiadores del motor se hallan en la super- 
flfile de las alas, y consisten en dos capas superpuestas 
fi fiu ra I u minio entre las cuales circula una delgada ca¬ 
pa de ngua. El aceite para el motor es enyiado a un re- 
fl'lgerador y pulverizado sobre la superficie interior para 
#nl7iai lo antes de que vuelva al motor. La nafta se en- 
Oiieiiini en los flotadores y es conducida al motor me¬ 
dianie Immbas. 

Poroś dias despues de la carrera para la conquista de 
Ia rupii, el S. 6. B. fue utilizado en una carrera de ve- 
hiridml d<i trcs kilómetros, y alcanzó una yelocidad maxi- 
liiiii de 655 Jcilómetros por hora. Este record fue batido 
m el ano 1933 eon un especial aparato de carrera ita- 
que lia alcanzado desde entonces mayores yeloci- 
jpfjfi. Este liidroplano, el Macchi Castoldi 72 (lamina 
|4| posee el record mundial de yelocidad, 706 kilóme- 
Iroń por hora. El dia 23 de octubre de 1934 el teniente 
voló a esta yelocidad en una carrera dc Ires kiló- 
riirln^ sobre cl lago Garda. El hidroplano Macchi se 
piirrre en nlgunos aspectos al S. 6. B. pero tiene una 
Minmi cuii'acteristica. Esta proyislo de un motor Fiat 
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A. S. 6. eon refrigeración de agua, cuyos veinticuatro ci- 
li nclios desarrollan una fuerza de 3.100 H. P., siendo el 
motor mas poderoso hasta ahora construido. El motor 
pesa exactamente 910 kilogramos e impulsa dos helices 
tractoras, una detras de otrą, que giran en direcciones 
opuestas. Esto se consigue mediante dos ejes, de los 
cuales uno gira en el interior del otro —un notable 
triunfo de la mecanica. El objęto de esta disposicion es 
obtener de las helices la mayor potencia posible sin 
aumentar el area frontal, que al elevar la resistencia al 
aire reduciria la yelocidad. 

Tambien han sido construidos algunos aeroplanos de 
carrera, pero nunca son tan veloces como los hidroplanos 
destinados a ese fin, principalmente debido a las dificul- 
tades para despegar y aterrizar. Cuanto mas pesado es 
un aeroplano mayor es el recorrido que efectua antes de 
elevarse o de tomar tierra. Este inconveniente no tiene 
importancia cuando se trata del agua, pues ordinaria- 
mente se dispone dc la extensa superficie de un gran 
lago o del mar. Pero para quc un aeroplano pueda as- 
cender o descender en la forma en que lo hacen los mas 
rapidos b.idroavioi:.ies se precisaria un aeródromo enor- 
memenle grandę. La yelocidad record para un aeropla¬ 
no terrestre ha sido mantenida algunos anos por el mo- 
noplano norteamericano Wedell Williams (lamina 15). 
Este avión alcanzó el dia 4 de septiembre de 1933 una 
velocidad de 490 kilómetros por hora. Esta equipado 
eon un motor radial Pratt and Whitney Wasp, de 800 
H. P. Esta maquina piloteada por Mr. James Wedell 
obtuvo en el mes de febrero de 1939 el record de velo- 
cidad mundial de los 100 kilómetros (62 Yi millas) a 
la yelocidad de 428 kilómetros por hora. Con un apa- 
rato analogo, Mr. Roscoe Turner cruzó el continente ame- 
ricano desde los Angeles a Nueva York, una distancia 
de 3.220 kilómetros, en 10 horas 3 minutos, en el mes 
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EHflUpre de 1934. Una maąuina menos conocida, 
el notnbre de su piloto, el americano Howard 
M construida expresamente para obtener el 12 
f$JHj ©tubie de 1935 otro record de yelocidad alcan- 
mm Bm id u: mi e Lr os por hora. En 1939 un avión Mes- 
el tipo Me-109 R, alcanzó una yelocidad de 
im kiió rnetros por hora, llevando esle avión un motor 


mm i* 1.175 c. v. 

I Todu* estos aparatos estan dedicados especialmente 
§ PtiYOraś sobie cortas distancias, pero tambien han sido 
fflfeiTOldas otras maąuinas, como el aeroplano Douglas 
mm dc.sc i .i to, para trasportar cargas a grandes yeloci- 
iiisfiinque no tan eleyadas como las que desarrollan 
1(23 S®T0planos de Carreras. La maąuina de carrera mas 
C| 11 e ha atraido la atención del mundo es el Co- 
fi^ią (Ijimina 14) proyectado por la Hayilland Aircraft 
Cimi|umy, que ganó en el ano 1934 la carrera entre Mil- 
dciii id II y Melbourne. Desde esta carrera dicha maqui- 
P I iń lido utilizada satisfactoriamente como avión postał 
£» pwra viajcs a largas distancias. Su yelocidad de cru- 
m\*** (“d a|)ioximadamente 320 kilómetros por hora. Segun 
®j primoi; proyecto tenia un fuselaje muy estrecho donde 
pdlmi tomar asiento dos pilotos, uno detras de otro. Los 
im iriolorcs Gipsy Six en linea y enfriados por aire 
fc$gl$ capltulo VII), colocados sobre las alas a cada 
fciu dcl fuselaje, tienen un area frontal peąuena, y por 
|$ imlo ('scasa resistencia al ayance. Debajo de cada 
iriijliH- oxisl.c un tren de aterrizaje de una rueda que puede 
,-r ba jo aąuel hasta que tan solo sobresalga una 
KMIiella parte. El aterrizaje tambien puede efecluarse 
iięcidciii eI rnente con las ruedas recogidas, segiin hemos 
fficmcloiindo al ocuparnos del aeroplano Douglas. Para 
Ja cm i rera fue proyisto de una helice cspecial Katicr, que 
HMll)a eon dos pasos distintos, como la Hamilton, con la 
ijifoMnr a de que el paso se modifica autornaticamente 
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por la presión del viento cuando el avión alcanza cierta 
velocidad. 

El Cometa ha alcanzado muchos records, entre los 
cuales citaremos los siguientes: 

Inglaterra a Bagdad, 4.087 kilometros, 12 horas 40 minutos. 
Inglaterra a Karachi (Indias), 6.485 kilometros, 22 horas 15 
minutos. 

Inglaterra a Port Darwin, 14.683 kilometros, 52 horas 30 mi¬ 
nutos. 

Inglaterra a Melbourne, 18.200 kilometros, 70 horas 59 minutos. 
Inglaterra a Melbourne y regreso, 37.000 kilometros, 13 dias, 
6 horas y 43 minutos. 

Bruselas a Leopoldville y regreso, 14.293 kilometros, 44 horas 
40 minutos ( 1 ). 


(!) El lector encontrara en el Apendice relación de los ultimos records 
mundiales de ayiación, segun el Boletin Aerondutico International , 1940. 


CAPITULO 111 


■ POR QUE YUELAN LOS 
AEROPLANOS 


r os ncroplanos son capaces de volar debido a que el 
j nire en el cual vivimos produce una fuerza sobre 
#i!niil.o se mueve a su traves. Parte de esta fuerza actua 
"na resistencia contra el objęto que se mueve y 
iPńln dc retardarlo o detenerlo. Cualquiera que en bici- 
ESt® 0 simplemente en carrera pedestre se haya lanzado 
COlili n d viento conoce lo intensa que puede ser esta re- 
łliljencin. Pero no es tan facil demostrar que el aire 
plindo producir tambien una fuerza adicional que no obra 
eh !(( dirección del movimiento, sino perpendicularmente 
N 6lJ.ii. Pata fuerza, que actua en dirección vertical as- 
es la que da lugar a que un aeroplano comun 
I# elcve del suelo. Permitasenos considerar este fenó- 
tnrflo cmi mas detenimiento. 

Indus licmos leido en los diarios relatos de huracanes 
y i®n®8 que han arrancado los techos de las casas. 
K&IO puede arrancar el viento un techo? La figura 11 
fiii* Wonna de ello. El viento sopla en la dirección de 
S. ftetilift mayor, y cuando tropieza contra la casa se 
1'iacia el techo, segun indican las lineas curvas: 
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eslo crea una succión sobre el techo en ese lado. Es como 
si el techo fuera atraido por la corriente de aire para 
llenar el vacio producido. Se crea, pues, en el lado de 
sotavento del techo una fuerza ascensional, tanto mas po- 
derosa cuanto mas rapida es la corriente de aire. Esta 
fuerza ascensional del lado de sotavento es la que arranca 



el techo cuando sopla violentamente el huracan, y no la 
fuerza en el lado de barlovento, sobre una parte del cual 
existe una presión hacia abajo que tiende a fijar el techo 
eon mayor firmeza. 

La sección transversal del ala de un aeroplano tiene 
una forma que no difiere mucho de la de un techo cuyo 
lado de barlovento hubiera sido redondeado y fuera mu¬ 
cho mas estrecho que el lado de sotavento (vease fig. 12), 
y como el ala se mueve a traves del aire sufre una fuerza 
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Aflglclłli hacia arriba semejante a la producida en el mis- 
j|Hi SfrlHido cuando el viento sopla sobre el techo. Como 
ffi ultimo caso, la fuerza ascensional ejercida sobre 
i|| 80 produce principalmente por la succión sobre su 
feflfiKticic superior. Se origina, pues, una presión sobre 
|| eixl i cmo de la parte frontal, y una marcada succión no 
Plijy 1 lejos del borde de ataąue. Bajo la superficie infe- 
ciel ala se produce una presión que favorece la as- 
i piwl ón. poro la principal fuerza elevadora actua sobre 
Ja mi perlicie superior. La longitud de las flechas de la 
figura 12 indica, aproximadamente, las intensidades re- 
lUii vmh de las diversas succiones y presiones. La princi- 
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Fig. 12. — Acción del aire sobre un ala. 


meción o fuerza ascensional tiene lugar en la parte 
StWnUbl o borde de ataąue de la superficie superior, y la 
tiene en este caso gran importancia. Dentro de 
gjerlo* limites una curvatura mas pronunciada aumenta 
Im fuerza. 

A| ocuparnos de la fuerza ascensional o fuerza de sus- 
InfilMcióri provocada por un ala, debemos recordar que la 
SliltónLación depende de dos factores. Uno podemos lla- 
BiŁpJ.o fuerza ascensional del ala, y el otro es la veloci- 
d eon que se mueve a traves del aire. Para un ala dc- 
j®®jnada, en el supuesto de que el angulo que forma 
0tm » [ vienlo no varie, la fuerza ascensional variara en 
(PiliciÓn al cuadrado de la velocidad. Es decir, la fuer- 
Mcensional sera cuatro veces mayor si el ala se mueve 
eon dobie velocidad, nueve veces mayor si la yelocidad 
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es triple, etc. La fuerza ascensional de un ala, mediante 
la cual expresamos su sustentación a una yelocidad de- 
terminada del viento depende de su forma y tamano y 
del angulo que forma eon la dirección del viento. (Ha- 
blamos del viento suponiendo que el ala estuviera fija 
y el aire soplase sobre ella a la velocidad que se mueve a 
trayes del espacio). La figura 13 muestra como yaria la 


a) Posición de ve!o- 
cidad maxima. 




b) Posición de velo- 
cidad de crucero. 



c) Posición de velo- 
cidad minima de 
sustentación. 


d) Angulo fuera de 
sustentación. 


Fic. 13. — La fuerza ascensional y la resistencia al avance de un ala 
durante diversas altitudes de vuelo. 


fuerza ascensional de un ala determinada, a medida que 
su borde de ataque se inclina hacia arriba, o, como diria 
un ingeniero aeronautico, aumenta el angulo de inciden- 
cia. Vemos que la fuerza de sustentación aumenta a me¬ 
dida que se inclina el ala, hasta que alcanza su maximo 
cuando se llega a cierto angulo. Si tal angulo pasa dicho 
limite, la sustentación vuelve a disminuir. Cuando esto 
sucede se dice que el ala llegó a la yelocidad minima de 
sustentación, y el angulo en el cual la fuerza ascensional 
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8U maximo denominase angulo de sustentación 

JJij pcirner esrjucma (a) de la figura 13 muestra el 
H plfo i.i.proximado que el ala forma eon el viento en un 
ncroplano veloz cuando vuela a su maxima ve- 
itJClclfttl ; el segundo (b) corresponde a la yelocidad de 
fefUiOilśio (es decir la velocidad eon que se traslada ordi- 
Py toiente durante un largo vuelo), y el tercero (c) al 
■j gfefi de la fuerza ascensional, que es en generał el 
*4ngijlo que se forma justamente antes del aterrizaje. 

Se comprende que el ala solo da sustentación cuando 
P niueve; a trayes del aire, y por lo tanto debe haber 
jjijinbiin, como hemos dicho ya, una fuerza que tienda a 
Metener el movimiento. En aeronautica esta fuerza se 
jltuua la resistencia al avance, y lo mismo que un ala 
clijlcumiriada, a una yelocidad dada del yiento, tiene cierta 
Oftpacidad ascensional para cada angulo de incidencia, 
mmi lambien tiene un ala cierta resistencia al avance. 
Diclm resistencia, como la fuerza ascensional, yaria 
Opi'oximadamente en relación al cuadrado de la yeloci- 
(Iftd. En la figura 13 esta tambien indicado el valor de 
lii resistencia que corresponde a cada nno de los angulos 
de incidencia para la sección del ala de un aparato mo¬ 
derno. Necesitase una fuerza ascensional tan elevada 
y ima resistencia al ayance tan baja’como sea posible. 
Ainbas fuerzas dependen de la potencia del motor La 
niejor ala es, en generał, la que presenta la menor resis- 
I one i a para un angulo de incidencia que se aproxima 
iii cle la yelocidad de crucero. 

Gon este angulo de incidencia una buena ala moderna 
pnrele tener una fuerza ascensional mas de yeinticinco 
VCK)('s rruiyor que la resistencia. Para otros angulos dc 
incidencia, mayores o menores de este, la relación entre 
jj, fuerza ascensional y la resistencia es menor. El yalor 
niaximo unicamente se obtiene eon un angulo de inci- 
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dencia delcrminado, para el cual se dice que el ala posee 
fu mayor rendimiento. 

Hasta este momento solo hemos hablado del ala de 
un aeroplano. Ahora, debemos considerar como se com- 
porta cuando forma parte del avión. La sustentación de 
todo el aeroplano procede casi completamente de las alas, 
y no cometeriamos un grave error si prescindimos de 
alguna peąueńa fuerza ascensional que se debe a otras 
partes de la maquina. Ademas, la resistencia del ala, es- 
pecialmente a yelocidades cercanas a la maxima, es solo 
una fracción de la resistencia ofrecida por todo el aero¬ 
plano. Es, pues, de gran importancia reducir lo mas que 
sea posible la resistencia al avance de las restantes partes. 
En los mejores ayiones modernos eon tren de aterrizaje 
retractil y eon todas sus partes moldeadas del modo mas 
adecuado, la fuerza ascensional a la yelocidad de cru- 
cero puede ser unas catorce veces mayor que la resisten¬ 
cia, a diferencia de la relación del ala sola, que, como 
hemos dicho, es yeinticinco. 

La fuerza de sustentación de un aeroplano actua verti- 
calmente hacia arriba, y su peso yerticalmenle hacia 
abajo; por lo tanto, cuando un avión vuela horizontal- 
mente su fuerza ascensional es igual a su peso. Esto se 
comprende facilmente, pues si la fuerza ascensional 
fuera mayor que el peso, el aeroplano ascenderia, y si 
fuera menor descenderia. Volvamos ahora a la figura 
13 e imaginemos una aeroplano yolando horizontalmente. 
Suponiendo que la potencia del motor es suficiente para 
yencer la resistencia, el aeroplano puede volar horizon¬ 
talmente a cualquier angulo de incidencia debajo del 
angulo de sustentación maxima, y tendra cierta yelocidad 
para cada angulo de incidencia. Esta yelocidad sera tal 
que la fuerza de sustentación es siempre igual al peso. 
Por lo tanto, como la fuerza ascensional total es en parte 
debida a la yelocidad y en parte a la potencia de ascen- 
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łltión, yeremos que cuando esta es pequena tal es el caso 
$ los pequehos angulos de incidencia la yelocidad sera 
elevada, e inversamente, la yelocidad sera pequeńa 
>CU.ando se trata de grandes angulos. La yelocidad mi¬ 
nima en yuelo horizontal se obtendra eon el angulo de 
incidencia de maxima sustentación cuando la fuerza de 
nlevación llega al maximo. 

Vemos, pues, que cuando un aeroplano vuela horizon¬ 
talmente a la yelocidad maxima sera eon un peąueńo 
angulo de incidencia. El yalor exacto de este angulo se 
J Cienili na segun la potencia del motor, ya que a yelocidad 
m;ixima el motor debe funcionar tambien eon la maxima 
potencia que puede desarrollar. Lo que mas conyiene al 
aterrizar es que la maquina recorra el menor trayecto 
posible una vez que las ruedas han tocado tierra, pues 
asi se evita el peligro de sobrepasar los limiles del aeró- 
dromo y penetrar en terrenos donde pueda haber edifi- 
caciones, cercos o setos. Por tanto, el piloto, inmediata- 
mente antes de tomar contacto eon tierra, procurara que 
la yelocidad de su ayión sea la menor posible. Debera, 
pues, hallarse cerca de la yelocidad de aterrizaje, aun- 
<|ue de ordinario no llegara a ello ya que en esas con- 
diciones el aparato es muy dificil de gobernar. Volara 
horizontalmente a esa lenta yelocidad justamente antes de 
tocar tierra, 30 a 50 centimetros por encima del terreno, 
y enlonces aumentara la incidencia hasta llegar a un an¬ 
gulo mas alla del de sustentación maxima (fig. 13 d). 

I ,n fuerza ascensional a esa yelocidad sera entonces menor 
quo el peso, y el aeroplano caera a tierra. 

El angulo de incidencia y por tanto la yelocidad del 
vuelo cambian modificando el angulo del limón de pro- 
fundidad o el piano estabilizador de la cola. Este y los 
ok‘vadores se comportan como un ala, y cuando el avión 
yucla regular y horizontalmente, las fuerzas ascensionales 
fflobie los planos de la cola y sobre las alas principales 
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li eqililibran respecto al centro de grayedad de la ma- 
quinu. A la yelocidad de crucero el piano de cola esta 
generalmente “ajustado” o dispuesto para que no se 
ejerza sobre el ninguna fuerza ascensional, y la posición 
de equilibrio de todo el aeroplano se obtiene eon el borde 
de ataque del ala inclinada hacia abajo en un pequeno 
angulo, segun se aprecia en la figura 13 b. Haciendo 
girar hacia abajo el timón de profundidad, la corriente 
de aire que choca sobre el timón leyanta la cola del 
avión, y en consecuencia desciende el borde anterior de 
las alas o como se dice tecnicamente: da incidencia ne- 
gatiya al ala. Esto es lo que sucede cuando el piloto 
presiona hacia adelante la palanca para aterrizar. Por 
otrą parte, si leyanta el timón de profundidad, la cola 
sufrira una fuerza que la empuja hacia abajo. La cola 
se hace entonces “pesada”, y la parte anterior del aero¬ 
plano se leyanta. Tal es lo que sucede cuando el piloto 
lleva la palanca hacia el eon objęto de ascender, o cuan¬ 
do en el momento en que va a tocar tierra al aterrizar, 
leyanta lo mas posjble este timón y el ala pasa a traves 
de la posición c (fig. 13) hasła la posición d en la cual 
la fuerza ascensional cs menor. 

Asi, mediante el uso del timón de profundidad o en 
algunos casos inclinando el piano estabilizador de la cola 
hacia arriba o hacia abajo para modificar el angulo total, 
el piloto puede yolar horizontalmente a cualquier angulo 
de incidencia, ascender o descender. La yelocidad de 
avance en el vuelo horizontal es consecuencia de la re- 
sistencia total del aeroplano, de su peso, y de la potencia 
del motor. Para cada angulo de incidencia habra una 
determinada yelocidad de yuelo horizontal, en el cual, 
como ya hemos explicado, la fuerza ascensional equilibra 
exactamente el peso. Tambien la resistencia queda en¬ 
tonces perfectamente equilibrada por el impulso hacia 
adelante producido por la helice. Si el acelerador se 
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libte lotalmente del motor cuando el aeroplano vuela en 
Km horizontal, para que desarrolle mas potencia e im- 
pulse la helice, el avión comenzara a avanzar mas rapi- 
(bnnente. Si vuela eon el mismo angulo de incidencia, la 
fuerza ascensional total aumentara debido a la mayor ye¬ 
locidad. La fuerza ascensional sera, pues, mayor que el 
peso, y el aeroplano iniciara la subida. De aqui que si 
ol piloto acelera su motor para aumentar la yelocidad 
(jle ayance y desea continuar yolando horizontalmente, 
tendra que empujar un poco la palanca hacia adelante 
Mni disminuir el angulo de incidencia de las alas. Si 
el motor no es suficientemente poderoso para yencer la 
resistencia al ayance del aeroplano e impulsarlo, sea 
cuahjuiera el angulo de las alas, a la yelocidad necesaria 
para que la fuerza ascensional sea igual al peso, el aero¬ 
plano no podrą yolar eon ese angulo. 

Las alas estan fijadas al cuerpo y hay que tener en 
nlenta yarias circunstancias para decidir cual ha de ser 
el angulo que han de formar estas dos partes de la ma- 
quina. Se acepta generalmente que el fuselaje debe estar 
ligeramente inclinado hacia abajo cuando el ala forma el 
dngulo de la yelocidad maxima. El fuselaje ofrece en- 
tonces su minima resistencia al ayance para dicha ye¬ 
locidad, que es lo que se necesita, y cuando el aparato 
hc balia sobre el terreno las alas forman un gran angulo 
dc incidencia para lograr una buena fuerza ascensional 
mie facilite el despegue. 

Un aeroplano debe su yelocidad de ayance a la acción 
del propulsor o helice, como se denomina ordinariamen- 
1<\ Gracias a la fuerza del motor, la helice gira y pene- 
I r. I (Ml el aire, lo mismo que un tornillo impulsado por cl 
nlorniIlador penetra en la madera. En realidad las palas 
do la helice actuan sobre el aire del mismo modo quc las 
llttfi, y si las primeras no estuyieran retorcidas se ase- 
rnr-jarfan mucho a las alas de un monoplano, gruesas en 
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la nuz y adelgazadas a medida que se acercan a la extre- 
midad. Las palas deben estar retorcidas sobre un eje, 
]o que se llama incidencia de pala, debido a que sus di- 
ferentes secciones se mueven en el aire a diferentes velo- 
cidades. El extremo externo, por ejemplo, se mueve eon 
dobie rapidez que la parte media situada entre dichn 
extremo y la raiz de la helice. Por tanto las diferentes- 
secciones deben ofrecer diferentes angulos para actuar 
del modo mas eficaz posible, y a lo largo de la pala se 
observa una torsión ininterrumpida que tiene por objęto 
disminuir el angulo a medida que nos acercamos al extre- 
mo de la pala. 

Si nos imaginamos la pala como un ala observaremo& 
que su resistencia al avance causara una resistencia a la 
rotación, y esta resistencia es la que el motor tiene que 
vencer. La fuerza de la pala actua hacia adelante, y esto 
produce el “impulso”, es decir la fuerza de tracción que 
arrastra el aeroplano. Es de suma importancia obtener 
el mayor impuJso posildo para una potencia dada del 
motor. La eficiencia dc Ja helice es la proporción o por- 
cenlaje de Ja potcncia quc se Je trasmite para que girę, y 
realiza el trabajo util de mover el aeroplano a traves del 
aire. Una buena helice debe dar un rendimiento del 85 
por ciento o aun mas. Ahora bien, el angulo de incidencia 
de cuakpner sección de una pala de la helice depende dę¬ 
ła rapidez eon que es movida por el motor y de la ve- 
locidad de avance del avión. Si la yelocidad del motor 
se mantiene constante, la incidencia de cualquier sección 
de la pala disminuye a medida que el aeroplano se mueve- 
mas rapidamente, y aumenta si la yelocidad disminuye. 
Y asi, de igual modo que la eficiencia o relación entra 
la fuerza de tracción y la resistencia al ayance yaria en 
el ala, segun el angulo de incidencia, el rendimiento de 
una pala de la helice yariaria al modificarse la yelocidad 
de traslación del aeroplano. Generalmente las helices se* 


.ijjsonan para actuar eon su maximo rendimiento cuando 
P motor gira a su yelocidad normal y el avión vuela a 
la yelocidad de crucero, que es algo inferior a la velo- 
piflad maxima. (La razón de que la yelocidad de crucero 
m\ó por debajo de la yelocidad maxima sera expuesta mas 
Mjirdc). De aqui que cuando la yelocidad de avance de- 
Oiece, el rendimiento de la helice tambien disminuye. 
jflćp es un serio inconyeniente en el caso de los aeropla¬ 
nos rapidos que son construidos actualmente, cuya yelo¬ 
cidad de crucero es muy alta comparada eon su yelo¬ 
cidad de aterrizaje, pues esto significa que las palas 
dc la helice, que han sido disenadas para actuar eon 
cl. maximo rendimiento a una eleyada yelocidad de ayan¬ 
ce, son poco eficaces cuando la maquina corre a lo lar¬ 
go del campo preparandose para despegar. Se requie- 
re f por lo tanto, un recorrido muy largo para cl despe- 
guc, lo cual significa que la maquina solo puede hacerlo 
cn aeródromos muy amplios, a no ser que sople fuer- 
l;e viento. 

Para obyiar esta dificultad se han inyentado propul- 
sores como el Hamilton y el Ratier, mencionados en el 
capitulo II, cuyas palas tienen dos o mas posiciones. Para 
el decolaje las palas se colocan formando un angulo mas 
pequeno que el ordinariamente empleado una vez que el 
aeroplano esta en el aire y vuela eon rapidez. En algunos 
lipos de helice de angulo o incidencia yariable el cambio 
cs realizado por el piloto* mientras en otros, como en el 
propulsor Ratier, tiene lugar automaticamente mediante 
un clispositiyo accionado por la yelocidad del avión. El 
inconyeniente de este tipo de hćlices es que pesan mas 
<pjC Jas corrientes, y este exceso de peso grayita constan- 
temente durante el vuelo. 

Debcmos decir ahora unas pocas palabras acerca de 
lą mlocidad de crucero , que ya ha sido mencionada en 
ilgimas ocasiones. Yelocidad de crucero es una expre- 
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sión que se usa principalmente cuando se trata de aero- 
planos ciyiles y es la velocidad a la que de ordinario 
vuelan cuando realizan viajes de un punto a otro. Con 
la excepción de los aparatos de carrera, los aviones rara 
vez vuelan a la maxima yelocidad, y cuando lo hacen es 
por breve tiempo. Por muchas razones resulta poco eco- 
nómico que un aeroplano vuele a la velocidad maxima. 
El motor tiene que funcionar a “toda marcha” para al- 
canzar esa rapidez, y esto acorta mucho su vida. Ademas 
aumenta el consumo de nafta, y por si ello fuera poco 
cuando el angulo de incidencia del ala es el que corres- 
ponde a la velocidad maxima, la relación entre fuerza 
ascensional y resistencia al avance esta considerablemente 
por debajo del valor maximo, de modo que ni el ala ni 
el motor trabajan con el mayor rendimiento. 

Para determinar la verdadera velocidad de crucero 
hay que tener tambien en cuenta otras cuestiones. La 
yelocidad mas económica desde el punto de yista de la 
vida del motor, consumo de nafta y rendimiento de las 
alas, puede no ser la mejor la yelocidad de crucero, por 
ser demasiado lenta. La yentaja mas grandę de yiajar 
por el aire es la yelocidad. Gran parte de esta no puede 
ser sacrificada, pues en tal caso los pasajeros preferirian 
hacer el viaje por tierra o mar. Hay que tener presente 
ademas el problema de la distancia del viaje y de la 
cantidad de nafta que debe ser conducida, lo cual de- 
pende tambien de la yelocidad. Cuanto mayor es la carga 
de nafta tanto menor es el numero de pasajeros y peso de 
equipajes y correo —o sea la carga de pago— que puede 
ser trasportada, es decir, tanto menor seran los ingresos 
por pasajes y fletes. Todas estas cuestiones deben ser 
tenidas en cuenta para decidir cual ha de ser la yeloci¬ 
dad de crucero. En la mayor parte de los casos se calcula 
con el 85 por ciento de la yelocidad maxima; es decir, 
un aeroplano con una yelocidad maxima de 240 kilóme- 
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iron por liora viajara ordinariamente a 210 kilómetros 
pni liora. 

Dfflpućs de esta exposición el lector sabe como vuelan 
^'Jlispiories, pero estos no solo deben ser capaces de volar, 
lilio de volar eon seguridad cuando estan en el aire. 
'iJebori ser estables, en otras palabras, deben seguir sin 
HHlutUbd su ruta, y ser conducibles sin inconyeniente. 
lun primeros aeroplanos no eran estables y sus pilotos 
Mirrf an que utilizar continuamenle las palancas de mando 
j:i{!mi ęrue las maąuinas volaran en linea recta mante- 
nMndose horizontales. En cambio, la mayor parte de los 
nyioncs modernos, si las alas no estan en la posición de 
npliiHlamiento, gozan de estabilidad. Esto significa que 



Fic. 14. — Formación de una “V” entre ala y cola. 


cuando, por ejemplo, una fuerte rafaga de aire modifica 
SI], posición, vuelvan a ella por si mismos, sin necesidad 
dc que el piloto mueva los comandos. Se comprende que 
si la perturbación ha sido muy grandę, el aeroplano tarda 
ni glin tiempo en recobrar su eąuilibrio, perdiendo mien- 
fcras tanto altura. En este caso el piloto se apresura a 
corregir las grandes perturbaciones utilizando las pa- 
h ncas. 

No es facil explicar como es obtenida la estabilidad 
nnlural de los aeroplanos, que depende principalmente 
de ciertas superficies fijas, como son el piano estabili- 
zndor de la cola y el piano de deriva. Si el ala y la cola, 
Cuando son observados, forma una Y dirigida liacia 
nniba (fig. 14), es muy probable que cl aparato vuclva 
por si mismo a la posición en que estaba yolando cuando 
uiia rafaga empujó la cola hacia arriba o liacia abajo. 
Del mismo modo, si las alas forman una V como aparece 
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en In figura 15, esta disposición ayudara a que la ma- 
quina recobre la posición horizontal si el viento la inclinó 
repentinamente. El angulo que por su inclinación hacia 
arriba forman las alas se denomina angulo diedro. En 
los aeroplanos modernos este angulo oscila entre 1 a 3 
grados. Esta estabilidad lateral, como se denomina, que 
se obtiene eon el diedro, puede ser lograda tambien de 
otros modos mas complicados, pero a pesar de ello todos 
los aeroplanos poseen dicho angulo. 

Una perturbación cualąuiera ademas de tender a mover 
la parte anterior del ayión hacia arriba o hacia abajo, 
lo puede hacer girar tambien hacia los lados fuera de 
su ruta. Por lo lanto, ademas de la estabilidad longitu- 



Fic. 15. — Angulo diedro. 


dinal, lograda merced a la V dirigida hacia arriba entre 
el ala y la cola, y la estabilidad lateral conseguida eon 
el angulo diedro o sus equivalentes, un aeroplano debe 
tener estabilidad de dirección. Con ello se obtiene una 
tendencia a conservar la linea de vuelo recta, enfrentando 
directamente el viento. Tal estabilidad se consigue me- 
diante el piano de deriva —el piano vertical o de deriva 
se eneuentra siempre delante del timón de dirección—. 
Actua igual que una veleta cuya flecha seńala en todos 
los casos la dirección del viento. 

Esta sencilla explicación de la estabilidad no es ni 
mucho menos un completo examen de ella. El estudio de 
la estabilidad del aeroplano es muy complicado, debido, 
principalmente, a que el avión tiene gran libertad de mo- 
yimientos en todas direcciones y a que generalmente todos 
los movimientos estan yinculados entre si. 

Volvamos ahora al problema de los comandos, ya es- 
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t hi/ii iln an el capitulo I. Nos referimos a los planos de 
jKufinididad, para ascender o descender, y al timón y los 
ilfliuics para el yiraje y la estabilidad transyersal. 

Ya hemos explicado como actua el timón de profun- 
tlltlad, El timón de dirección funciona poco mas o menos 
j(tl mismo modo y guia la maquina de igual forma que 

10 hftce el timón de un barco. Si, por ejemplo, gira hacia 

derecha, el aire trata de empujarlo hacia atras, pero 

11 6l timón esta sólidamente mantenido en su nueva po- 
Jllón, el viento no puede arrastrarlo y entonces hace 

Vłrar toda la maąuina hacia la derecha. Los aletones 
lOtlhtn de manera algo diferente. Si las alas no estan en 
poiición de sustentación maxima, al bajar el aletón au- 
RKenttt la fuerza ascensional de la parte del ala que se 
hi Ift frente a el, mientras que si se levanta, dicha fuerza 
lliminuye. Si se baja un aletón y el otro se eleva (los dos 
10 mueven siempre de este modo) la fuerza ascensional 
Ittmcnta en la punta de un ala y desciende en la otrą. 
De este modo el aeroplano se estabiliza, pues el extremo 
dii ala con una elevada fuerza ascensional se levanta, 
mientras el otro extremo baja. 

La amplitud del movimiento de estos timones, que ca¬ 
piał la u los pilotos para pilotear satisfactoriamente el 
ipirulo, se aprende por la experiencia. Cuando se trata 
di Inrgos vuelos, el movimiento de los comandos para 
Oarregir las perturbaciones exige un gran esfuerzo del 
pllnlo, y para evitarlo han sido inventados los denomi- 
Itidui pilotos automaticos que mantienen el aparato en 
BU fula lina vez puesto en ella. El piloto automatico mas 
•fMKilllo cvita tan solo que el aparato se desvie a la de- 
reelltt o u la izquierda de su verdadera ruta. Consiste 
•Vt un giróscopo que es, como saben la mayor parte de 
loi mudmcbos, una especie de peonza. Este dispositivo 
łJMi en muy dificil de volcar se acopla al timón de di- 
fimdón, de lal modo que si el aeroplano se aparta de 
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su dirección el giróscopo ejerce una fuerza muy intensa 
para que vuelva a recuperarla. El llamado piloto auto- 
matico completo tiene el giróscopo acoplado tambien a 
los aletones y timón de profundidad que establecen la 
posición del aparato cualquiera que haya sido la pertur- 
bación sufrida. Con tales dispositivos las aeronaves pue- 
den volar completamente solas, siguiendo fielmente su 
ruta una vez que esta ha sido trazada, y de este modo 
pueden salvar largas distancias. 

No todos los aeroplanos estan equipados con pilotos 
automaticos, pues el peso, el costo y la complicación no 
siempre estan compensados por las ventajas, salvo cuando 
se trata de aviones que realizan largos vuelos. En los 
vuelos ordinarios es el piloto humano quien conduce la 
maquina. Ahora bien, los esfuerzos que tiene que eje- 
cutar para mover las palancas pueden ser muy conside- 
rables, y en los grandes aviones llegan a superar su fuer¬ 
za. Por tanto, las maquinas de grandes dimensiones 
poseen de ordinario sistemas de comandos automaticos. 
La descripción de un caso particular facilitara la expli- 
cación. Tomaremos como ejemplo el sistema servo del 
comando de dirección. Cuando el piloto necesita mover 
este piano presiona la barra con los pies de la forma or- 
dinaria, pero esa barra, en lugar de estar conectada con 
el timón principal, lo esta con otro timón mas pequefio, 
el timón auxiliar, y la primer acción de la barra es 
mover este ultimo hacia un lado. Supongamos que el 
timón auxiliar se desplaza en la dirección de la pequena 
flecha de la figura 16. Este timón auxiliar esta conec- 
tado con el principal, como se aprecia en dicha figura, y 
es evidente que cuando se desplaza en la dirección de la 
flecha pequeńa, la acción del viento empujara todo el 
timón, incluso el auxiliar, en la dirección opuesta, segun 
muestra la flecha mayor. El piloto unicamente tiene que 
ejercer una pequena fuerza para mover el piano auxiliar, 
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li cnąndo se desvia proporciona la fuerza para mover 
pl ano principal. El sistema descrito ha sido substi- 
recientemente por un dispositivo acoplado pare- 
% mediante el cual el piloto actua sobre el piano prin- 
cuyo movimiento es ayudado por un flap eąuili- 
i! mlo. 


Fic. 16. — Timón servo. 

If/i sido necesario realizar una labor cientifica muy 
Kl;i>ndc para llegar a saber lo que hoy sabemos acerca 
los acroplanos, y mayor aun para poder resolver los 
mi<jvos problemas que continuamente se plantean en aero- 
y ul ica. Parte de esta labor se refiere al aeroplano mismo 
gil vndo, pero este es un metodo lento, costoso y algunas 
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veces lleno de peligros, aunąue en ciertos casos necesario. 
Numerosos conocimientos se han obtenido gracias a la 
experimentación en los tuneles de viento o aerodiriamicos, 
Tales tuneles consisten en anchos tubos a traves de los 
cuales se hace pasar una corriente de aire originada por 
un ventilador aspirante. En el tubo se suspende un mo- 
delo del aeroplano o parte de el, construido a escala, 
y las fuerzas o presiones del aire sobre el modelo son 
medidas mediante balanzas especiales. En algunos tipos 
de tunel el modelo no se coloca en el interior del mismo, 
sino que se expone en la camara de experimentación 
abierta a un chorro de aire producido por el tunel, y que 
sale a traves de una abertura. Cuando el vuelo tiene lu- 
gar en un dia sereno el aire esta en reposo y el aero¬ 
plano se mueve en su lecho. Por lo que se refiere a las 
fuerzas que actuan sobre el aeroplano, esto es lo mis¬ 
mo, que si este estuviera en reposo y fuera el viento el 
que soplase sobre el, como cuando se intenta volar eon 
lentitud enfrentando un vendaval muy fuerte. Por tan- 
to, los hombres de ciencia suspenden su modelo, hacen 
pasar sobre el una corriente de aire cuya velocidad 
determinan, y luego observan lo que sucede. Partiendo 
de estos ensayos averiguan eon cierta aproximación, 
como se comportaria en el vuelo el aeroplano de tama- 
no natural. 

En la lamina 16 esta representado uno de estos tu¬ 
neles, que pertenece al Royal Aircraft Establishment y 
tiene la anchura suficiente para someter al experimento 
partes de aeroplano de tamano natural. Tratase del tipo 
llamado de “camara de experimentación abierta”, que ya 
hemos mencionado, en el cual el modelo es sometido al 
ensayo colocandolo en un chorro de aire en lugar de sus- 
penderlo dentro del tubo. En este tunel la vena del fluido 
tiene 7.30 m. de diametro, y en el pueden ser probadas 
las partes centrales de un aeroplano de tamano natural. 
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KI f;hoiTi> de aire es producido por una helice de 9 me- 
Hi do diametro, eon 6 paletas, impulsada por un motor 
de 2.000 HP., y puede alcanzar una yelocidad 
h IB5 kilómetros por hora. Despues que el aire ha ac- 
■ffljft sobre el modelo o parte de avión penetra en un 
PiffiiSr, que es un ancho tubo circular en el cual se mueve 
Jg helice. El aire pasa a traves de la helice, circula luego 
0»? interior de dos recodos en angulo recto de un 
B roili,o pasaje cerrado, que lo devuelve hacia atras pa- 
®l|3j,mente al chorro, y en seguida pasa por otros dos 
Hftodos cn angulo recto. El aire penetra entonces en una 
prgnnta o colector que reduce su volumen y aumenta 
mii yelocidad volviendo a salir en forma de chorro. El 
$|pi pues, esta circulando continuamente dando lugar 
gI chorro en tanto que el tunel funciona. En Norteame- 
lica cxiste tambien un amplio tunel de este lipo que pro- 
1 1 lico una yena fluida eliptica de 18,30 metros de ancho 
por 6 metros de alto. En este tunel, el mas grandę del 
mumio, pueden ser probados grandes aeroplanos. Los 
fiiuiccses poseen tambien un tunel casi tan grandę, pues 
la vena fluida tiene 15.85 metros de ancho y 7,92 metros 
de alto. 

En el mundo solo existen tres o cuatro de estos gran¬ 
des tuneles donde pueden ser ensayados los ayiones de 
lijimano natural. La mayor parte de los tuneles son mu- 
aho mas pequeńos y se emplean, segun hemos dicho, 
pil i m ensayar modelos. En estos tuneles se practican 
iimliciones de la fuerza ascensional y de la resistencia 
ii I (iv;m,ee de las alas, de la resistencia de las otras partes 
M aeroplano, de su estabilidad y de las propiedades de 
cornandos. Tales experimentos se realizan en todas 
lim partes del mundo valiendose de tuneles de diferente 
fciafio, y los resultados son de ordinario perfectumente 
IpHoables a los aeroplanos de tamano natural. Esto ha 
quedado demostrado en yarias ocasiones practicando el 
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mismo tipo de ensayos durante el vuelo eon aeroplanos. 
Pero hay ciertos tipos de experimentos practicados en los 
tuneles cuyos resullados no son exactos al ser aplicados 
a los aeroplanos comunes. Esto es debido a que el mo- 
delo es demasiado pequeńo comparado eon el aeroplano, 
y la velocidad del aire en el tunel es mucho menor que 
la yelocidad del avión. Teóricamente es posible demos- 
trar (aunque la demostración es demasiado complicada 
para mencionarla en este lugar) que tal dificultad puede 
ser vencida probando el modelo en tuneles a aire com- 
primido; por esta causa los norteamericanos construyeron 
en el ano 1923 un tunel a aire comprimido, y los ingleses 
siguieron su ejemplo en 1933. El tunel britanico, en el 
Laboratorio Nacional de Fisica, esta encerrado en una 
gran camara de acero, semejante a una caldera, de 15,25 
metros de longitud, 5,20 de diametro y 60 milimetros 
de espesor. Mediante compresores especiales es posible 
eleyar la presión del interior hasta alcanzar yeinticinco 
atmósferas, y la corriente del aire a esta presión puede 
llegar a 96 kilómeLros por hora gracias a una helice, 
del mismo tipo que se emplea en los tuneles corrientes. 
Como se cornprende nadie puede permanecer dentro de 
la camara de acero cuando la presión es tan elevada, y 
por lo tanio todas las determinaciones de fuerza y pre¬ 
sión sobre los modelos practicadas en este tunel, tienen 
que verificarse eon complicados instrumentos electricos 
que son manejados desde afuera. 

Otro interesante tunel vertical (lamina XVI), de 3,65 
metros de diametro, ha sido construido en el Royal 
Aircraft Establishment. La corriente de este tunel as- 
ciende verticalmente y mantienen en equilibrio, en el 
aire, pequenos modelos cuidadosamente construidos para 
el ensayo del tirabuzón. Para obtener modelos suficiente- 
mente livianos, las alas y el cuerpo se construyen eon 
una madera llamada balsa, que es muy liyiana. Colo- 


Por quć vuelan los aeroplanos 


73 


(id nd o un nuevo modelo en este tipo de tunel vertical es 
Rtble observar si el verdadero aeroplano sera capaz 
dii salir de la caida en barrena o tirabuzón. De no ser 
lisi se modifica el aparato hasta que los resultados sean 
dUtisfactorios, y las modificaciones se aplican al yerda- 
ijero avión. De esta forma pueden ser evitados los acci- 
feptes debidos a la falla de los dispositivos para salir del 
l,i rabuzón. 

Los experimentos en modelos son tambien muy utiles 
Cuando se trata de hidroaviones. Para conocer su com- 
portamiento en el aire los hidroplanos son ensayados en 
liineles semejantes a los ya descritos, pero para averiguar 
ęómo se comportan en el agua se ensayan en estanąues 
especiales, que tambien han sido preparados en el Royal 
Aircraft Establishment. Dichos estanques son compara- 
J 5 l.es a largas piscinas de natación, y los modelos, colo- 
cados en el agua, son arrastrados por carrelillas que se 
deslizan sobre rieles a los lados del depósito. La carre- 
tilla es acelerada hasta que alcanza cierta yelocidad, y 
In ego se mueve rapidamente, durante algunos segundos, 
antes de que llegue al otro extremo del estanque. Apa- 
ralos especiales recogen, durante esos segundos, datos 
icerca de la resistencia y angulos del modelo, y par- 
liendo de esos datos se calcula la resistencia y condi- 
ciones marineras del casco. 

Recientemente se ha deseubierto una nueva prueba para 
uveriguar si un hidroplano “hara o no un moyimiento 
Q,nd u 1 atorio”. Cuando un hidroplano gana yelocidad 
mienlras se desliza sobre el agua, antes de despegar, 

1 omienza a cabecear, y este moyimiento que se ha deno- 
rn i naci o “hacer la marsopa” (*) es muchas vcce$ muy 
violenlo. Hasta hace poco tiempo no era posible prever 

(1) Rstc movimiento de un hidroavión consiste de una combinación 
drł ystcilución yertical y otrą aliededor de su eje tranHYdrsal. 
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SI un hidroplano cabeceara o no al realizar sus ensayos, 
pero ahora se prueba en el estangue un modelo cuidado- 
samente construido, y si cabecea se va modificando hasta 
encontrar la forma adecuada del fondo del casco. Enton- 
ces el proyectista puede estar seguro de que su hidroplano 

se comportara del modo deseado cuando se deslice sobre 
el agua. 


CAP1TULO IV 


DISEŃO Y CONSTRUCCION 
DE AEROPLAN OS 


U N aeroplano tiene que ser capaz de realizar tres co- 
sas: Primero, yolar; segundo, transportar el motor, 
el piloto, los pasajeros y el eąuipaje, y, finalmente, des- 
ccnder, despegar y ser maniobrable en tierra o en el 
agua. Encontramos, por tanto, que un aeroplano esta 
compuesto de tres partes principales —las alas, el cuer- 
po o fuselaje y el tren de aterrizaje—, cada una de las 
cuales se precisa para cumplir las tres funciones antes 
mencionadas. 

El diseno de cada una de estas partes coloca al inge- 
niero aeronautico antę problemas especiales; algunos de 
ellos seran mencionados brevemente. Pero existe un pro- 
lilema comun a todos los casos: construir esas partes 
Inn ligeras como sea posible, y al mismo tiempo sufi- 
cientemente fuertes para resistir sin romperse los esfuer- 
zos que actuaran sobre ellos. Se comprende facilmente 
ltt importancia que tiene disminuir peso al construir el 
aeroplano, pues cualquier avión solo puede leyantar cier- 
1 ;a carga, y cada kilogramo que se ahorre en el peso de 
nim difcrentes partes (el peso de la estructura) signifi- 
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ca un kilogramo mas de peso util que puede ser transpor- 
tado como mercancia. En este aspecto un aeroplano no 
es igual a un tren, a un automóvil o incluso a un barco, 
en los cuales la carga util no se reduce en la misma can- 
tidad que aumenta el peso de la estructura. El ingenie- 
ro aeronautico debe por tanto aplicar metodos especia- 
les de construcción* en los que se han de contemplar lige- 
reza y resistencia a la vez en un grado superior a como 
se asocian en cualquier yehiculo terrestre o naval. 

Lo primero que un proyectista debe plantearse al dise- 
nar los planos de un avión es el perfil de ala. Dębo 
conocer la carga que el aeroplano ha de transportar, la 
velocidad maxima que alcanzara y la velocidad de ate- 
rrizaje o minima. Esta ultima es un punto importante. 
No puede aceptarse una velocidad de aterrizaje dema- 
siado grandę, pues esto significa que el avión tendra que 
efectuar un recorrido muy largo tanto para despegar 
como para aterrizar, y en consecuencia solo podrą 
elevarse o descender en aeródromos muy amplios, 
y un aterrizaje forzoso implicaria siempre un accidente. 
La tierra tiene gran valor, particularmente en paises 
como Inglaterra, y cuesta mucho mantener y construir 
grandes aeródromos. Otrą objeción que puede hacerse 
en contra de la elevada velocidad de aterrizaje es que en 
el caso de un descenso forzoso el piloto debera hacerlo 
en cualquier terreno liano que se encuentre en la proxi- 
midad, y cuanto menor espacio necesite, mayores serair 
las probabilidades que tenga de salvarse de una catastro- 
fe. Este problema no es tan grave actualmente, pues la 
mayoria de los aeroplanos de pasajeros tienen mas de 
un motor y pueden mantenerse yolando, aunąue a me- 
nor yelocidad, si un motor se descompone o detiene ei> 
el aire. Pero el problema sigue teniendo importancia 
para los pequenos aeroplanos usados en los yuelos pri- 
yados, que de ordinario solo disponen de un motor. Ta- 


[LAMINA 16] 



A ii ii i u \ Tunel Aerodinamico de la R. A. F. (Foto Fox ). 

Aimio Mmlelu de nvión lisio para lanzar en un tunel de pruebas. (Foto Flight ). 






















Motor Bristol Pegasus X. 

(Foto Bristol Aeioplane C . Ltd.) 
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les aeroplanos poseen generalmente una velocidad de 
mterrizaje de 65 kilómetros por hora mientras que los 
Jiinultimotores de las lineas aereas aterrizan a 80 ó 95 
icilómetros por hora y mas. 

En cualquier aeroplano la velocidad de aterrizaje es 
tina determinada fracción de la velocidad maxima, de 
modo que la determinación de la primera significa tam- 
hien la de la segunda. 

En la mayor parte de los aparatos ordinarios la ve- 
locidad maxima oscila entre el triple y mas de la de 
aterrizaje, pero esta relación puede modificarse de dos 
inaneras: Primera, merced al cuidadoso moldeado de 
lus formas exteriores del aeroplano eon objęto de que 
la resistencia al avance disminuya cuanto sea posible. 
Mas adelante indicaremos algunas de las maneras para 
lograrlo; una de las mas eficaces es el tren de aterriza¬ 
je retractil. De este modo puede aumentarse la yelocidad 
maxima para un motor de determinado tainaho. Segun- 
da, la yelocidad de aterrizaje puede ser dismimńda agre- 
gando a las alas unas aletas llamadas aletas hipersus- 
tentadoras que aumenten la fuerza de sustentación y 
tambien la resistencia al avance. Puede asegurarse que 
dentro de pocos ańos casi todos los aeroplanos tendran 
estas aletas y tren de aterrizaje retractil, y en esa forma 
la relación entre dichas yelocidades se elevara a cuatro 
o quizas a mas. 

Conociendo la yelocidad de aterrizaje y la carga, y 
eabiendo si han de utilizarse aletas hipersustentadoras y 
tren de aterrizaje retractil, el proyectista calcula el area 
del ala. Entonces debera resolyer si construira un bi- 
plano o un monoplano. Por las razones que breyemente 
cxplicaremos elegira probablemente para un biplano una 
sección de ala delgada, y para un monoplano una sec- 
ción gruesa. Aparte de la cuestión de si se trata de un 
biplano o un monoplano, parece, segun sabemos al pre- 
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sente, que no hay diferencias fundamentales entre las 
diversas secciones de ala modernas que existen. Es po* 
sible qne la corriente que pasa por algunos perfiles sea 
mas uniforme que la que pasa por otros, pero esto es una 
cuestión que hasta ahora no se plantea. Actualmente los 
proyectistas suelen preferir el empleo de perfiles de alas 
de las que tienen mayor experiencia. Es mas importante 
que las superficies de las alas sean bien lisas, evitando 
partes sobresalientes como ser cabezas de remaches, etc. 

Supongamos que el disenador decide construir un bi- 
plano: al hacerlo seguira en muchos aspectos las normas 
indicadas en la figura 17. Las dos alas tendran proba- 
blemente la misma curyatura, igual cuerda (profundi- 
dad) y expesor semejante. Cada una de ellas estara 
formada por un armazón compuesto probablemente de 
dos yigas o barras principales, llamadas largueros, dis- 
puestas a lo largo de la envergadura del ala, eon cierto 
numero de costillas colocadas a cierta distancia una de 
otrą. Estas costillas estan destinadas en parte a aumentar 
la resistencia estructural y en parte a mantener la forma 
de la sección dęl ala cuando se aplica sobre ella el re- 
vestimiento. En algunos disenos solo son necesarias es- 
casas costillas principales para mantener la resistencia, 
pero entre ellas se aplicaran costillas falsas para ayudar 
a conseryar la forma. Muchos proyectistas emplean aun 
la madera para los largueros y costillas de los biplanos, 
pero la construcción metalica se va generalizando. El 
reyestimiento del ala es de ordinario un tejido tupido de 
hilo o algodón mercerizado e impermeabilizado eon pin- 
tura extendido sobre el armazón del ala, o una lamina 
delgada de metal. En pocos casos se usa un reyesti¬ 
miento de chapa de madera. 

En la practica los largueros del ala inferior de todos 
los biplanos pasan a traves del cuerpo central o fuselaje, 
y el ala superior se fija a la inferior por medio de “mon- 
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tantes”, reforzandose el conjunto mediante diversos tipos 
de alambres o cables, llamados cables de yuelo, de tie- 
rra y entreplanos. Los primeros ayudan a repartir la 
fuerza ascensional entre las dos alas, y los segundos dis* 
tribuyen el peso de la estructura del ala cuando al estar 
el avión en tierra no actua la fuerza ascensional sino 
solo su propio peso. Los cables entreplanos se extienden 
desde la parte inferior de un par de montantes al extre- 
mo superior de otro par, e impiden que el conjunto de 
la estructura del ala sufra una torsión. 



Fic. 18. — Alas de un monoplano. 


La construcción del ala del monoplano es muy seme- 
jante, salvo que, al no haber montantes ni cables fuera 
del ala misma, la unión de la raiz de ala, es decir, aque- 
lla parte por donde se une al fuselaje, soporte una carga 
mucho mayor. Por esta razón se encontró que es nece- 
sario hacer las alas mas gruesas y de mayor profundidad 
en la raiz. He aqui por que en casi todas las alas de los 
monoplanos disminuyen su anchura y su espesor a me- 
dida que se alejan del fuselaje, segun se ve en la figu¬ 
ra 18. Por lo demas, no habiendo cable de enlace, o 
montantes, el armazón del ala tiene que soportar toda la 
carga, y por tanto las alas de los monoplanos son siem- 
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mas espesas que las alas de los biplanos a fin de que 
Mfhgan suficiente metal o madera para resistir a los es- 
Bp|%os que actuan sobre ellas en tierra y en vuelo. 

Para la construcción de las alas y tambien de los fu- 
lUhijes, en el principio de la aviación se empleó exclu- 
SŁinente madera. Despues del ano 1916 se construye- 
jOn por primera vez aviones completamente metalicos eon 
Ulia aleación de aluminio llamada duraluminio. Algunos 
nyioncs estan construidos eon acero inoxidable. Actual- 
■Sttle se construyen aviones eon materiales plasticos que 
P un materiał artificial, hecho de resina sintetica ob¬ 
li n id a de los derivados del petróleo, impregnando eon 
ellu, madera, aserrin o tejidos. En los Estados Unidos, 
m lian construido aviones completos eon dicho materiał 
quc es muy parecido a la Bakelita. 

Tambien se emplea un materiał muy liviano que es 
una aleación a base de magnesio, llamada Dowmetal o 
Electron, que se aplica solo para estructuras de segunda 
ftn por Lancia. 

Se lian realizado muchas inyestigaciones en metalur¬ 
gia para obtener materiales mas liyianos a la vez mas 
felilt&ntes y que al mismo tiempo estan menos expuestos 
a la corrosión o desintegración molecular. 

Si las alas pasan por la parte superior del fuselaje del 
nr rop la no dicese que se trata de un monoplano de alas 
HJljM, y si se eneuentran en la parte inferior se habla de 
inoimplano de ala baja. El tipo de ala baja parece ser 
gglli floaveniente en muchos aspectos, particularmente 
iilmriii que Uintas maquinas tienen tren de aterrizaje re- 
IiiiOtil. Las ruedas de dichos trenes casi siempre se reco- 
gCtUi por dc baj o de las alas durante el ynelo, y se com- 
pirunlu fó cii menie que esta maniobra es mas facil cuando 
$[ |li vMC\ cerca de las ruedas, es decir cuando se balia 
mi In pńi IC inferior del cuerpo. De todos modos existen 
algunos monoplanos de ala alta. Uno de los 

































La Aviación a l di a 


i 


R2 

ayiones ligeros mas famoso —el Puss Moth— es un mo- 
noplano de ala alta. En generał es mas facil hacer un 
proyecto satisfactorio del tipo de ala alta, pero pres- 
tando cierta atención tampoco es dificil lograr tipos de 
ala baja tan perfectos como los anteriores. 

El cuerpo del avión o fuselaje se construye poco mas 
o menos de la misma manera que el ala. Su resistencia 
se obtiene principalmente merced a cierto numero de 
vigas longitudinales o largueros que se extienden de 
un extremo a otro. En una sección cuadrada o rectangu- 
lar del fuselaje habra generalmente cuatro largueros, 
uno en cada angulo. Los largueros estan unici os entre si 
eon piezas llamadas cazoletas y alambres que se cruzan 
de modo analogo a los montantes de un ala (vease fig. 
17), y sobre el armazón se extiende un revestimiento me- 
talico o de tela impermeabilizada. En la parte superior 
o inferior puede anadirse un armazón suplementario, 
no para aumentar la resistencia, sino para modificar la 
forma cxterior del cuerpo cuando el proyectista desea 
hacerlo asi por alguna razón generalmente para darle 
mejor forma acrodimimica. El armazón suplementario 
es tan solo un soporte sobre el cual se fija el revesti- 
mienlo. Algunas veces se construyen fuselajes de sec¬ 
ción circular u oval que difieren algo. Constan de un 
numero determinado de aros redondos u ovales, llama¬ 
das cuadernas, muy resistentes, espaciados a lo largo del 
fuselaje. Estas cuadernas se unen entre si por piezas lon¬ 
gitudinales llamadas perfiles y que son mas ligeras que 
los largueros empleados en el tipo de fuselaje tjuc antes 
hemos descripto. Su revestimiento es de ordinario una 
delgada chapa de metal ligero, como el aluminio, que 
aumenta la resistencia, y los proyectistas deben prestar 
atención para que tales recubrimientos no anadan un 
peso mayor del que el aparato pueda transportar. 

Los fuselajes de los aeroplanos tienen que soportar 
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rlilSSf MMy grandes. Hace algunos anos debian contener 
pfcł‘0 ahora que son mas frecuentes los apara- 
Mm jJOl i v ar i os motores, vemos como cada uno de estos 
MH®P0rtado en pequeńos cuerpos separados denomi- 
Jiii bar<| Mas, que son sostenidas por las alas o cons- 
B|i dcm ro de ellas. Ademas, el fuselaje liene quc 
pf loda la carga util de pasajeros, mercaneias o co- 
HBf. y d ebe ser lo bastante fuerte para resistir las fuer* 
HM que aotiian sobre el cuando se mueven el timón de 
lUlPSOCl-ón o de profundidad. Este ultimo tiende a incli- 
MMI y combar el fuselaje hacia arriba o hacia abajo flexio- 
ip dolo. mientras el timón de dirección tiende a ha- 
*mh 4 e izquierda a derecha y tambien a retorcerlo, pues 
m liinón esta generalmente encima del fuselaje. 

Para darse una idea de la enorme cantidad de piezas 
ffliS componen un avión normal, recuerdese que el aero- 
mmo de caza Bell “Airacobra” XP-39 lleva mas de 
9.000 piezas y de 54.000 remaches. Los grandes aviones 
ijo bombardeo llevan mas de 1.500.000 remaches. 

El Iren de aterrizaje de un aeroplano es mas bien 
ijn oitorbo, pues no es necesario cuando el avión cumple 
la fiiniliclad para la cual se construye: volar. Pero como 
cl a parało tiene que aterrizar y despegar, y tambien 
Irpltdurse sobre el aeródromo, precisa un tren de ate- 
rrizajo. Consiste en dos ruedas distanciadas suficien- 
immU' para impedir que el aeroplano se incline hacia 
Kłl lldos. T.as ruedas estan montadas sobre un armazón 
o momanle dispuesto dęba jo del fuselaje, y en algunos 
rada rueda se encuentra debajo de cada una de 
I j i o alai a los lados del cuerpo. Exislc tambien una 
JWWra rueda, y en los aviones pequefios un patin, en 
pavh' inferior del cuerpo cerca de la cola, de modo 
r [ aeroplano reposa sobre tres puntos al to car el 

iMielo, 

CBindo una aeronave aterriza desciende siempre eon 
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cicrta yelocidad, y el tren de aterrizaje tiene que ser 
suficientemente fuerte para resistir el choąue eon la tie- 
rra sin romperse. En generał se admite una velocidad 
de caida de 3,5 naetros por segundo cuando se trata de 
construir el tren de aterrizaje. Para reducir el choąue, 
que pueda afectar tanto a los pasajeros como a la estruc- 
tura del aeroplano cuando se realiza un aterrizaje vio- 
lento o cuando el aparato corre sobre un terreno desigual, 
existe siempre un dispositivo semejante a los resortes o 
amortiguadores de los automóviles. Generalmente es del 
lipo conocido como montante hidraulico del tren. El eje 
de cada rueda del tren de aterrizaje esta unido a un pistón 
que se mueve dentro de un eilindro fijado a dicho tren. 
Cuando al aterrizar se produce un choąue sobre las rue- 
das, el pistón se mueve dentro del eilindro que esta lleno 
de aceite. Tal pistón es capaz de moyerse debido a que 
existe un dispositiyo mediante el cual se expulsa cierta 
cantidad de aceite a traves de un peąueno orificio. La 
distancia que recorre el pistón depende de la intensidad 
del choąue. En algunos de los casos es suficiente un tra- 
yecto de algunos centimetros. 

Las ruedas del tren de aterrizaje y de la cola estan 
provistas de gruesos neumaticos de goma, y actualmente 
casi todas las ruedas delanteras tienen frenos. Siryen 
principalmente para frenar rapidamente el aeroplano 
despues del aterrizaje, pero tambien ayudan a maniobrar 
sobre el campo. 

En los trenes retractiles es menester disponer de dis- 
positiyos especiales para subir y bajar los mismos. Pue- 
den ser estos mecanicos, electricos o hidraulicos; en la 
actualidad preyalecen estos ultimos. El tiempo de subir 
el tren una yez que el avión se eneuentra en vuelo solo 
dura pocos segundos, y aun es mas reducido el tiempo 
para bajarlos. 

En los ayiones yeloces la posibilidad de retraer el tren 
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<'nmrta Dragon de 
210 pies de largo. 


Foto tornada durante 
la inflación del globo 
estratosferico Explo- 
rer II. 

(Foto Wide World)- 
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Ry[|jj l l (|U 0 no este expuesto a la corriente de aire, au- 
; j§§ilti$ Iji yelocidad hasta un 15%. 

Kil (oh ullimos anos los aeroplanos de gran tamanó 
Pl|||l fijtiipados eon un tren “triciclo”, el cual lleva una 
fllPijn en la parte anterior del fuselaje en vez de en la 
Pilni IObIo sistema no se ha introducido mucho en los 
europeos, pero si en los aviones comerciales ame- 
iJflaiiOH, pues evita que en un mai aterrizaje el avión se 
nfip de cabeza. 

lim lemas de que nos hemos ocupado hasta ahora en 
#iló eapilulo son tan solo algunos de los que tiene que 



Sfeiidleicar quien proyecte un aeroplano. Hay otros mu- 
elnrn do los cuales el mas importante es mantener lo mas 
baja posible la resistencia al avance o resistencia del 
alro. Haee diez ańos la mayoria de los proyectistas pres- 
IhJmhi muy pocą atención a este importante asunto, pero 
mi la u lualidad nadie lo descuida. 

Si la corriente de aire que resbala sobre la superficie 
do no cuerpo que se mueve a su traves fuera visible sim- 
Rsnionld, obseryariamos, lo que se ve en los tuneles aero- 
dlnamiroH al hacer visibles los filetes del aire medianie 
hii.rmf;, ima dc estas dos cosas: 0 el aire se adhierc sua- 
ylflirnte a lo largo de toda la superficie del cuerpo o la 
abandonu en, algun punto de ella, generalmente hacia la 
fjU Lii figura 19 da una idea de lo que sucederia en 
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cuda caso. El cuerpo de la figura (a) tiene una forma 
adccuada, semejante, por ejemplo, a la de un dirigi- 
ble. Tal cuerpo se denomina “aerodinamico” y las lineas 
de la corriente de aire siguen perfectamente el contorno 
del cuerpo hasta la cola. Despues de haber pasado uno 
de estos cuerpos la perturbación del aire, la estela, es 
escasa, y practicamente la unica resistencia al ayance es 
debida a la fricción o frotamiento del aire sobre la su- 
perficie del cuerpo. Tal resistencia es muy peąueha. El 
cuerpo de la figura 19 ( b ) tiene una forma defec- 



Fig. 19 (l>). — Cuerpo “defectuoso”. 


tuosa, y las lineas de corrientes se desvian de la super- 
ficie arites de haber alcanzado la cola. Siempre que la 
corrierUe se separa, el espacio que queda detras se llena 
de remolinos, y si el cuerpo es impulsado a traves del 
aire por un motor, gran parte de su fuerza se pierde en 
luchar contra esos remolinos. Observemos un automóvil 
que corre rapidamente sobre una carretera polvorienta 
y podrą verse los grandes remolinos de polvo que se for- 
man detras del coche. Un automóvil ordinario proyoca 
una eleyada resistencia en el aire cuando marcha a 70 
kilómetros por hora o mas. 

La cantidad de fuerza que se malgasta en esta forma 
es en realidad sorprendente. Podemos formarnos una 
idea de su cuantia comparando una aeronaye de buenas 
lineas aerodinamicas eon un disco piano. La resistencia 
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4l || liicronaye es casi unicamente la de la fricción super- 
micnlras que la resistencia del disco se debe prac- 
en su totalidad a los remolinos que se forman 
dc ćL Supongamos que hemos elegido un buen mo- 
ifilo dc aeronaye de unos 60 centimetros de diametro en 
|i^ piju lc mas gruesa, y que el disco piano tiene tambien 
mi Mn o diametro. Si medimos la fuerza exigida para 
fhovcr a cada uno de ellos a traves del aire a la misma 
vcłomdad, encontrariamcs que la fuerza necesaria por el 
diiien seria cień yeces mayor que la requerida por el 



Yisla coslerior de 
□ n disco Diano 



Ylsta Doslailor de 
un dlrlglble 


F!g. 20 — Comparación entre un dirigible y un disco 


rondelo de aeronave. O, expresandolo de otrą manera: 
un disco de 75 centimetros de diametro necesitaria la 
misma fuerza para moverlo a trąves del aire a la misma 
velocidad que un modelo de aeronaye de 60 centimetros 
dc diametro en su parte mas gruesa. Estos diametros 
estan representados en la figura 20, que muestra la sor¬ 
prendente diferencia en la resistencia de los dos modelos. 

Vemos, por tanto, cuan importante es para un proyec- 
tista de avión elegir formas adecuadas para las diferen- 
tes partes de su maquina. Lo que debe pretender es evitar 
en todos los casos el empleo de formas que den lugar a 
qno el aire se aleje de las superficies, pues donde ello 
su,ceda se formaran remolinos y la resistencia aumen- 
lara rapidamente. Es muy dificil evitar la formación de 
estos torbellinos. No basta el empleo de una forma ade- 
e o a da para cada pieza, pues aun cuando se haga asi, 
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la corriente que circula sobre una de las partes puede 
actuar sobre otrą cercana y originar importantes remo- 
linos. Esto es lo que se denomina “interferencia”. Un 
buen ejemplo es el siguiente: Ya hemos visto que un 
buen modelo de aeronaye, como la representada en la fi¬ 
gura 20, no produce practicamente remolinos. Tampoco 
los produce un ala eon un angulo de incidencia pequeno. 
Pero si al modelo de avión le fuera aplicado un modelo 
de ala, obseryariamos que, en ciertas posiciones del mis- 
mo, sobre el fuselaje se formarfan remolinos muy gran- 
des cerca de los puntos donde el ala y el fuselaje se 
unen, y que la resistencia al avance seria mucho mayor 
que la del fuselaje sumada a la del ala cuando las dos 
estan separadas. Pero no seria necesario medir la re¬ 
sistencia al avance para darse cuenta de que ha suce- 
dido algo muy importante. Si fijamos pequenos hilos 
de seda o lana sobre el ala y el fuselaje a una distancia 
de una pulgada entre unos y otros, dejando un extremo 
de cada hilo librę y fijando el otro eon un brochazo de 
secotina, veriamos, cuando el viento sopla sobre los mo- 
delos, que en la mayor parte de las superficies los hilos 
quedan extendidos indicando la dirección del viento. Pero 
cerca del punto donde el ala se une al fuselaje los hilos 
son sacudidos violentamente debido a los remolinos que 
alli se forman y algunos pueden dirigirse hasta contra 
la dirección del yiento. Este metodo de observar regiones 
de torbellinos es muy util y se ha empleado muchas veces 
para encontrar interferencias peligrosas en los aeroplanos 
en pleno vuelo. Tales hilos no pueden verse durante el 
vuelo, y de ordinario son reemplazados por grandes pe- 
nachos de lana. 

El proyectista, por tanto, no solo tiene que usar pie- 
zas de forma adecuada, sino que debe unirlas de manera 
conyeniente si quiere conseryar baja la resistencia al 
ayance del aeroplano y hacer de el una maquina eficaz 
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y de buenas performances. En algunos casos esta ade- 
OUiula articulación de las piezas no ofrece dificultades, 
pero algunos elementos, como el tren de aterrizaje, son 
Uit gran estorbo. Es dificil impedir la formación de re¬ 
molinos alli donde se unen los montantes del tren de 
aterrizaje eon los ejes de las ruedas y eon el fuselaje. 
Los trenes de aterrizaje “revestidos”, en los cuales las 
ruedas y los montantes estan cubiertos, son ya un perfec- 
cionamiento, pero el mejor modo de mantener baja la 
resistencia al ayance es recoger el tren de aterrizaje bajo 
cl cuerpo del aeroplano o mejor en el fondo del ala du¬ 
rante el vuelo. Puede asegurarse que asi se hace en 
lodas las modernas aeronaves yeloces. En los trenes de 
aterrizaje fijos las dos ruedas tienen por lo generał un 
eje comun, pero en los retractiles esto no sucede, pues 
cada rueda es independiente de la otrą. Cuando se reco- 
gen se abaten hacia afuera y lateralmente dentro del 
fondo del ala o pueden levantarse ocultandose total o 
parcialmente bajo la barquilla del motor que soporta 
cada ala. 

Cuando se emplea el tren de aterrizaje retractil existe 
un dispositiyo sobre el tablero de instrumentos que avisa 
al piloto cuando intenta aterrizar sin haberlo desplegado. 
En algunos casos las ruedas no se ocultan totalmente sino 
que sobresalen un poco por debajo del ala o de la bar- 
(juilla, y en este caso es menor el peligro de aterrizaje 
eon el tren recogido. Todo lo que podia suceder es que 
las palas de la helice chocasen contra el suelo y se rom- 
picran. Incluso en los casos en que las ruedas no so- 
bresalen es posible aterrizar sin serias ayerias. En efec- 
to, cuando hay que hacer un descenso forzoso sobre un 
terreno desigual puede ser probablemente mas seguro 
locar tierra eon el fondo del fuselaje que eon el tren dc 
ulerrizaje porque en tal caso existe el peligro cle que 
d aparato capote. Este grave accidente es menos pro- 














La A v i aci 6 n a l di a 


i>o 

babie cuando el tren de aterrizaje es retractil, y muchas 
maąuinas han descendido felizmente de este modo en 
Norte America donde tales sistemas de trenes ha sido 
utilizado desde hace mucho tiempo. 

En los ultimos anos se ha trabajado mucho para la re- 
ducción de la resistencia al avance, y aunąue se han hecho 
grandes progresos seguramente se conseguiran mejores 
resultados. Hace algunos anos los 160 kilómetros por 
hora eran algo mas que el termino medio de la veloci- 
dad de crucero de los aviones de las lineas aereas, pero 
actualmente, sobre todo en los Estados Unidos, los gran¬ 
des aviones de pasajeros estan volando regularmente a 
velocidades de crucero de 260 kilómetros por hora y mas, 
eon poco aumento de la potencia de los motores. Como 
ejemplo de los progresos obtenidos es interesante com- 
parar el rapido y moderno avión Douglas D. C.2 eon el 
Argosy, el avión comercial de las mismas dimensiones 
que era usado hace pocos anos en el servicio de Londres 
a Paris. En el siguiente cuadro se establece dicha com- 
paración. 



Douglas (munoplnno) 

Argosy (biplano) 

Motores. 

2 Whight Cyclone 

3 Jaguars 

Potencia. 

1420 H.P. 

1440 H.P. 

Peso vacfo (libras) . . . 
Peso eon carga completa 

12100 

12100 

(libras). 

Velccidad maxima (millas 

18000 

19200 

por hora) . 

213 

110 

Velocidad de crucero . . . 

190 

95 


El enorme aumento de velocidad del Douglas compa- 
rado eon el Argosy debese casi por completo a la fineza 
de sus lineas aerodinamicas y a la retractilidad del tren 
de aterrizaje durante el vuelo. 

Las maquinas como el Douglas y el Hawilland Comet 
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•--'giimiiclor de la carrera Inglaterra-Auslralia— tienen 
i^sistencia al avance que solo es un 40 o 50 por 
gpSjkO mayor de la correspondiente a la resistencia de 
PtSdóii, es decir la resistencia debida al aire que se des- 
lizn sobre la superficie, y es muy probable que no se 
pjoda obtener mas progresos por lo que a esto se re- 
'Jićre. Sin embargo, aun hay próbabilidades de perfec- 
^ionamiento, pues los aeroplanos actuales son mucho 
mejores que los que se usaban hace pocos anos atras, 
ciiya resistencia al ayance debe haber sido muy superior 
il la de la simple fricción superficial. Los proyectistas 
4diialcs prestan atención a que las superficies sean bien 
Jisas. Pueae suponerse que sera posible obtener una 
reducción de la resistencia al avance haciendo 
<|ue todas las superficies sean tan lisas como sea posible, 
I mi Os la resistencia debida a la fricción, hasta ci ort o li- 
rpite, es tanto menor, cuanto mas pulimentadas se hallen 
4Cpiellas. 

Otro problema que desempena un importanle papel en 
'la resistencia al avance de los aeroplanos es la refrige- 
1 'd.ción del motor. El motor de los aviones debe ser re- 
frigerado, lo mismo que el de los automóviles. Practica- 
rnente en todos los motores modernos de automóvil se con- 
eigue la refrigeración mediante una enyoltura de agua 
<JUe rodea los eilindros, y esta agua se enfria luego circu- 
ImiuIo a traves del radiador. Algunos motores de ayiones 
poseen tambien refrigeración por agua. En este caso el 
rnolor puede ser instalado dentro del fuselaje conservan- 
dose la pureza de lineas del aparato, o en otras palabras 
Jiingima parte del motor tiene que sobresalir fuera del 
fuselaje. Pero el radiador, como es natural, tiene que 
sobresalir en algun lugar para ser enfria do por la eo¬ 
na cnie de aire que lo atraviesa, y esto alimenta la re- 
śŁislencia al avance. Ademas, el peso del aeroplano 
jiiiiTicnta por el peso del agua de refrigeración, y en eon- 






































seeuencia se produce una disminución de la carga util 
que la maąuina puede transportar. No hay forma de im- 
pedir este aumento de peso eon los motores refrigerados 
por agua, pero es posible vencer, hasta cierto punto, la 
resistencia del radiador utilizando para ese fin las su- 
perficies de las alas. En este caso el agua circula dentro 
de un peąueno espacio formado por la superficie del ala 
y otrą pared metalica colocada dentro de aąuella. La 
objeción que puede hacerse es que esta disposición es 
muy complicada. 

Otro metodo de refrigeración consiste en enfriar los 
motores por aire, en cuyo caso los eilindros sobresalen 
y son enfriados directamente por la corriente del aire 
que se produce cuando el aeroplano vuela. Esto salva 
el inconveniente de la resistencia del radiador, asi como 
el del peso del agua de refrigeración, pero los eilindros 
por si mismos aumentan notablemente la resistencia. 
Los motores radiales de refrigeración por aire (vease la¬ 
mina 17) se comportan de un modo muy semejante a 
como lo hace un disco piano (vease lo antes dicho), Des- 
vian el aire hacia afucra dejando una estela agitada por 
lorbellinos, de modo que cuando estan colocados en el 
frente del fuselaje o de una barquilla, el aire no puede 
adherirse a la superficie tras de ellos. Una manera de 
vencer esta dificultad consiste en encerrar el motor en 
una cubierta o anillo que tenga una forma exterior apro- 
piada para conducir el aire que pasa sobre los eilindros. 
En los Estados Unidos se emplea una cubierta muy con- 
veniente que se conoce eon la denominación N. A. C. A. 
(National Advisory Committee for Aeronautics). Otro 
metodo muy interesante consiste en ajustar en la parte 
superior de los eilindros lo que se conoce eon el nombre 
de anillo Townend. Consiste en un anillo construido eon 
una lamina metalica delgada que impide la desviación 
del aire originado por los eilindros, obligandolo a volver 
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•obre la barąuilla del fuselaje. Con el anillo denomi- 
nado N. A. C. A. o con el anillo Townend, el motor radial 
de refrigeración por aire es tan conveniente como pueda 
lerlo el motor de refrigeración por agua, y al presente 
es igual elegir uno u otro. De todos modos todavia se 
trabaja en perfeccionar la refrigeración por aire y es 
posible que con el tiempo todos los motores tengan este 
lipo de refrigeración. En los ultimos anos ha aparecido 
un nuevo tipo de refrigeración por aire en el cual los 
cilindros en lugar de estar dispuestos en circulo se hallan 
alineados como en los motores ordinarios de automóvil. 
Este tipo de motor puede ser facilmente recubierto, y el 
aire fresco que penetra por la parte anterior es guiado 
alrededor de los cilindros. Todavia existen problemas 
de refrigeración que se espera sean resueltos con estos 
motores. 

Otro dispositivo debemos mencionar antes de terminar 
este capitulo, y es la ranura Handley Page. Actua sobre 
cl ala de un modo muy semejante a como lo hace el 
anillo Townend sobre un fuselaje equipado con motor de 
refrigeración por aire. Cuando un ala pasa su maxima 
de sustentación, la corriente de aire se aleja sobre la 
hu perlicie superior del ala, lo mismo que lo hace cuando 
•o trata de un cuerpo de forma defectuosa, segun queda 
rcpresentado en la figura 19. Un ala mas alla de su 
HiiHlentación maxima es en efecto un cuerpo aerodinamico 
desfavorable, y si pudieramos ver la corriente que pasa 
Hobre ella observariamos el fenómeno mostrado en la 
figura 21 (a). Ahora bien, ya liemos dicho que un anillo 
Townend lanza el aire hacia atras sobre la superficie 
(lei fuselaje. Del mismo modo, si nosotros instalamos 
ima pequeńa ala de forma adecuada en el borde anterior 
do la gran ala, como demuestra la figura 21 (b), el aire 
piifla a traves de la ranura que se forma y mantiene la 
corriente principal sobre la superficie superior del ala 
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hasta un angulo de incidencia mucho mayor del que seria 
posible de no existir la ranura. Esta peąueha ala deno- 
minase aleta hipersustentadora. 

Las aletas se usan principalmente para manejar mas- 



facilmente el aparato cuando vuela eon grandes angulos* 
de incidencia, por ejemplo cuando es el momento de ate- 
rrizar. 

Ya hemos explicado que en ese momento el avión* 



vuela eon la maxima fuerza de susLentación que el ala 
puede producir. En generał al aumentar la incidencia 
crece la fuerza ascensional, pero cuando las alas han aL* 
canzado el angulo de maxima sustentación cualquier 
aumento de la incidencia origina una disminución de- 
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(licha fuerza en lugar de un aumento. Esta es la razón 
por la cual los aeroplanos son casi siempre dificiles de 
manejar cuando estan volando eon un angulo que se 
aproxima al de aplastamiento del avión. El aire rara 
vez esta en completa calma y una peąuena rafaga puede 
ohligar a una de las alas a sobrepasar el angulo de 
alaąue maximo. Esa ala tendra entonces menos fuerza 
ascensional que la del otro lado, y la aeronave se incli- 
nara. Por lo demas esta inclinación no puede ser corre- 
gida por el procedimiento ordinario de mover el aletón, 
pues estas actuan aumentando la fuerza de sustentación 
de un lado y reduciendola en el otro. Por tanto, el pi- 
]oLo, para corregir la inclinación, baja el aletón del lado 
dcl ala inclinada, pero cuando dicha ala esta ya al angulo 
maximo, el descenso del aletón ticnc poco o ningun efecto 
pues la fuerza ascensional ya no puede ser aumentada. 
Pero si el aparato esta provisto de ranuras en los exlre- 
mos de las alas, frente a los aletones, tales extremos per- 
manccen en sustentación eon mayores angulos de inci¬ 
dencia que los del resto del ala. De esta forma los ale¬ 
tones funcionan como de ordinario aun cuando toda el 
ala entre las dos ranuras extremas se halle pasado el 
liingnlo de sustentación maximo. 

Cuando se instalaron las primeras ranuras en los aero- 
pliinos lenian que ser manejadas por el piloto mediante 
ima pa lanca situada en la cabina, pero en la actualidad 
l.odas las ranuras son automaticas. Cuando el angulo de 
gtm.qi.ie cs pequeńo y no son necesarias las aletas se ajustan 
al bordo de ataque del ala principal y cierran las ra- 
nuras. Asi se manliene baja la resislencia al avance eon 
ingtilos de ataque ordinarios, pues las ranuras aluertas 
immentan siempre, aunque sea ligeramentc, esa resis- 
tcncLa. Cuando los angulos de ataquc son grandes se 
eje;rce lina gran fuerza en forma de succión sobie las 
aletas, y ćslas, que se hallan montadas sobrc goznes, se 
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separan dejando abiertas las ranuras precisamente cuando 
son necesarias. Al reducirse nuevamente el angulo de 
ataąue las aletas vuelven automaticamente a su primitiya 
posición. 

Como algunos aviones especiales ya vuelan cerca de 
los 800 kilómetros por hora, se hace cada vez mas urgen- 
te estudiar nuevos perfiles de alas pues a medida que 
nos acercamos a la velocidad del sonido, las leyes de la 
aerodinamica que consideran el fluido incompresible 
no son mas aplicables al proyecto. A estas velocidades 
la resistencia de los cuerpos no crece mas eon el cua- 
drado, sino eon el cubo de la yelocidad. 


CAP1TULO V 


GLOBOS Y DIRIGIBLES 


i. aire en el que vivimos es un gas, y como todos los 
liene peso. Tratase mas bien de un gas pe- 
| ftd©, pues 28,32 metros cubicos pesan de ordinario 34 
MIoh ( 1 ). El liidrógeno, que es el gas mas Imano que 
04 rioccni()s, pesa unicamente 2,268 kilogramos por cada 
lilii pi os ciibicos. 

Łoi plimeros globos se llenaban eon aire calentado me¬ 
dianie fuego prendido bajo una abertura situada en su 
flJpl® inferior, y tales globos ascendian porque el aire 
m Iinnie del interior no es tan pesado como el aire frio 
Hi) ęjMlerior. En la vida diaria encontramos muchos ejem- 
||0i icyeludores de la ligereza del aire caliente. Recor- 
ijl&moN <jiie el tiro de una chimenea es debido a que el 
galon La do por el fuego se eleva por ser mas ligero 
ffu n| aire frio del exterior. No era muy convenienle 
los globos eon aire calentado pues como se enfria 
pypnljO el uparato no podia estar mucho tiempo en el 

CIS dc ordinario porąue el peso depende de la altuira baro- 

§i»>M y U Innprratura; la cifra dada corresponde a la preaión 
f tnndiaB. 
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aire. En consecuencia, poco despues de haberse fabri- 
cado los primeros globos, el quimico frances Charles tuvo 
la idea de llenarlos eon hidrógeno, y este gas ha sido 
usado desde entonces practicamente en todos los casos. 

El peso que un globo puede leyantar se calcula me- 
diante esta simple ley: cualąuier cuerpo que es mas li- 
viano que la cantidad de aire que desplaza se eleva del 
suelo, y la fuerza que tiendc a levantarło es igual al 
peso de su propio yolumen de aire. Permitasenos citar 
un ejemplo: Imaginemos que se dispone de una bolsa 
que carezca de peso y que contenga 28,32 metros cu- 
bicos de hidrógeno. Como hemos dicho esta cantidad de 
hidrógeno pesa cinco libras. La cantidad de aire que 
puede llenar el espacio ocupado por la bolsa es por tanto 
1.000 pies cubicos, y su peso 34 kilogramos. De aeuerdo 
a nuestra ley, la fuerza que trata de leyantar la bolsa es 
de 34 kilos, y la fuerza que trata de mantenerla en el 
suelo es igual al peso del hidrógeno contenido, es decir 
2,268 kilogramos. El saco que contiene 28,32 metros 
cubicos de hidrógeno podria por tanto eleyar en el aire 
un peso de 34 kilogramos. Una eiiyoltura sin peso que 
contenga 56,64 metros cubicos de hidrógeno podrą le¬ 
yantar 63,500 kilogramos. Esta es la canLidad de hi¬ 
drógeno contenida en un esferico que tenga 4,87 metros 
de diametro. Para eleyar el mismo peso eon helio, el 
gas mas liyiano que se conoce despues del hidrógeno, 
seria necesario un esferico de 6,00 metros de diametro, 
que podria contener dobie yolumen de gas que la bolsa 
de 4,87 metros. 

En la practica, como es natura], no es posible construir 
bolsas o enyolturas sin peso, y el tejido utilizado en los 
globos para encerrar el gas, la barquilla que ocupan los 
aeronautas y las cuerdas que un en la barquilla eon el 
globo tienen un peso no despreciable. Asi, paia leyantar 
un hombre desde tierra es necesario un globo cargado 
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de un yolumen mucho mayor que 56,62 
gubiona. Ademas, cuanto mas altura se desea al- 
rtl 1 innlo mayor debe ser el globo, pues el aire se hace 
li llvhmo a medida que nos elevamos. Es decir, el 
i jtyfil aire desplazado por el globo es tanto menor 
mayor es la altura a que se asciende, si el apa- 
lliił i'oiiHerva el mis- 
ijliii ynlumcn. Esto sig- 
nirim que cuanto ma- 
ynr ii.lllira alcanza el 
jjfohn łanio menor es 
|M fuerza ascensional 
y nn consecuencia tan¬ 
io rnenor sera tambien 
§f pcio c(ue puede le¬ 
yantar; en otras pala- 
lirah, tanto mayor ten- 
(Ifłl que ser el globo 
pitni clcvar un peso 
Cl a do, 

I n envc»Itura de gas 
iln un globo ordinario 
f", en gon Ol al, de for- Fig. 22. — Globo esferico. 

Ilia o h f c r i c a cuando 

i>il4 Ilono. Los pasajeros son transportados en una barqui- 
|h'i ({ha pende de la enyoltura por una red de cuerdas, se- 
jgijfl Ki observa en la figura 22. La enyoltura del gas se 
lim o tra vć$ dc una especie de cuello situado en el fondo 
de la Im> lsa, y que se deja abierto mientras el globo esta en 
id fiipn. Entonces, el hidrógeno, por ser mas liyiano que el 
« in\ r?o (dcva luicia la parte superior de ]a enyoltura. El 
Klol... im. fiucie eslar completamente lleno do hidrógeno al 
BBSllMilO dc la ascensión. En el momento de la parlida, ]a 
jjUric Iliperior dcl globo esta tensa por el hidrógeno que 
ftfifiljnim, pcm la parte inferior se aplasta dehido a quc 
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el aparato no esta totalmente lleno. El espacio dentro de 
la envoltura de gas por dęba jo del hidrógeno contiene 
aire. Cuando el globo se eleva, la presión de la atmos¬ 
fera desciende ( 1 ) y el hidrógeno comienza a dilatarse. 
Al producirse la dilatación empuja al aire contenido en 
el esferico y lo expulsa a traves del orificio inferior; 
a cierta altura todo el aire se habra expulsado y la en- 
voltura quedara totalmente llena de hidrógeno sin pre- 
sentar abolladuras en su parte inferior. Si el globo se 
eleva aun mas el hidrógeno es ahora el que escapa por la 
abertura inferior, perdiendose parte de el. Lo mismo 
ocurre cuando el globo se calienta. Por otrą parte, si el 
globo se enfria, el hidrógeno se contraera y el aire vol- 
vera a penetrar dentro de la envoltura dando lugar a 
que el aerostato se haga mas pesado. 

Como ya hemos explicado, la fuerza ascensional de 
un globo, cuyo tamano no cambia, decrece cuando se 
eleva. Este ira por tanto elevandose hasta que la fuerza 
ascensional sea igual al peso, y entonces quedara flotando 
a esa altura. El aeronaula no tiene mas que un medio 
para que el globo se elcve: el dc disminuir su peso, lo 
(ine consiguo arrojando “laslre”, es decir, arena o agua 
que se lleva eon este propósito en todos los globos. Para 
baccrlo descender solo dispone de un solo medio: dar 
salida al hidrógeno. Esto se logra tirando de una cuerda 
que pende dentro de la barquilla y que abre una valvula 
situada en la parte superior del aparato. El lastre se 
transporta no solo para regular la altura, sino para per- 
mitir al aeronauta graduar la velocidad de descenso des- 
pues del vuelo, especialmente cuando esla cerca de tierra. 
Arrojando en el momento oportuno la cantidad conve- 
niente de lastre se logra de ordinario un aterrizaje suave. 

La dirección y la velocidad que lleva el globo solo 

( 2 ) Todos sabemos que la columna barometrica es mas baja en 
la cumbxe de las montanas que en los yalles. 
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M r ronlroladas de una ma nera que eonsisle en 
a Ilu ni lanzando lastre o ubriendo la valvula de 
Cuando un globo flota a delcrmiiiada allura 
II SlTAStrado por el vienlo que en ella domina, y si el 
Ri §IKi en reposo el globo no se mueve. Pero como 
M fSlocidod y la dirección del viento pueden ser di fe- 
«jps eegun las alturas, el pilolo consigue rcgularlas 
pgi ( | ciel* Io grado. Esto es lo que ocurre en la carrera 
Blljl do globos denominada “Copa Gordon Bennet”, 
& la, cual se concede el premio al globo que cubre la 
ili a larga distancia antes de descender. Todo el que 
mm prute en tal carrera intenta conducir su globo a 
inpiella altura en que el viento es mas fuerte, y como na- 
¥fga lin rumbo determinado, para lograr su propósito 
tetclra qnc cambiar altura eon mucha frecuencia. Por 
rwón necesita transportar mucho lastre y gastar mu¬ 
cho hidrógeno, pues cada vez que desea descender tiene 
quc perci er parte del gas. Los globos empleados para la 
CU'rer a “Gordon Bennet” son por consiguiente muy grari-~ 
hm. Los vencedores de la carrera en 1933, 1934 y 1935 
fiienm polacos, y Polonia posee ahora la copa. La dis- 
l.(i es la de 1.599 kilómetros, recorrida por el capitan A. 
J|jiuz # partiendo de Yarsoyia, desde el 15 al 18 de se- 
liembre del ano 1935, le permitió obtener el trofeo. La 
nuiś larga distancia recorrida en aerostato ha sido 3.068 
luhune-lros, y el vuelo mas prolongado duró 87 horas. 
Tambirii se ba logrado ascender a grandes alturas, y el 
riVon! olicial para globos eon barquilla abierta para 
M^iijciros es mantenido por el capitan H. C. Gray de los 
ICltJLdot Unidos de Norte America, quien en el mes de 
imyo de 1927 alcanzó 12.944,5 metros. Aparte de su 
ęinplro n jieontecimientos deportivos, como es la carrera 
■*1joi hm ItcnneL”, los globos se emplean poco actualmen- 
Como SÓlo pueden viajar empujados por el yiento, 
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sea cualąuiera su dirección, no son utilizables para tras- 
ladarse regularmente de un lugar a otro. 

El globo esferico ordinario de que nos hemos ocupa- 
do navega en generał como globo librę, pero muchas 
veces se utiliza como globo cautivo sujeto a tierra me- 
diante un cable de alambre. Un globo esferico sujeto 
de este mcdo es muy inestable y gira constantemente; 
para evitarlo se encontró el procedimiento de alargar la 
envoltura colocando lóbulos o salientes en la parte pos- 
terior, y mantenerlo asi proa al vien!o. Esto es lo que 
se llama globo cometa. Durante la guerra europea de 
1914-18 fueron ulilizados numcrosos globos cometa para 
observar el movimiento del enemigo tras de las lineas, y 
en algunas ocasiones se condujeron en barcos de guerra 
para la vigilancia de la flota enemiga en el mar. Los 
alemanes fueron los primeros en construir un tipo eficaz, 
denominado “Drachen”, eon un ancho saliente en la cola, 
pero mas tarde los franceses perfeccionaron este modelo 
eon el globo “CaquoL” (vease lamina 18). Este globo 
tiene tres salienles regularmente espaciadas alrededor 
de la cola, que le proporcioiui mayor seguridad en la 
dirección de proa u popa, y al mi sino tiempo la mantiene 
frenle al viento. 

Un globo cometa esta generalmente guiado por un 
tractor especial eon un torno para enrollar y desenrollar 
el largo cable que lo sujeta. Tales globos no deben ser 
arrastrados a tierra eon demasiada rapidez, pues aumenta 
su inestabilidad, al igual que una cometa cuya cuerda 
es enrollada velozmente. Sin embargo, la maniobra se 
practicara lo mas rapidamente que sea posible cuando se 
acerca un aeroplano enemigo para atacarlo, o si se aproxi- 
ma una tormenta, pues el largo cable de acero funciona 
como un conductor de las descargas electricas y expone 
al globo a incendios. 

En los ultimos anos se ha hablado mucho acerca de 
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Htei i lipo de globo: el globo estratosferico (lamina 
mM SmX ppMIO]; H. Picard, de Bruselas, fue el primero 
un globo capaz de conducir a un hombre 
i hi, e&iralosfera, parte de la atmosfera que se halla 
gran ul tura y en la que se considera la tempe- 
CififtStanie (vease capitulo IX). Tuvo que cons- 
||illl ima gran, cslcra de aluminio hermeticamente cerra- 
jja gj:i 5 uyo interior pudiera mantenerse una presión com- 
j;|.(ililil$ eon Ja vida de los seres liumanos. En las ascen- 
pructicadas en globos corrientes, los aeronautas 
KW en barąuillas abiertas, y mas de una vez han su- 
h' ido mucho a consecuencia de la falta de aire y de las 
|gf|| temperaturas. En una esfera cerrada es posible 
ijUpMCr de aire puro absorbiendo cl anbidrido carbónico 
fijlmiiiado por los individuos que la ocupan, y dejando 
ńulir oxigcno de un eilindro que lo conticne a grandes 
priilones. Es mas dificil proteger a los aeronautas del 
•'iX0Cni vo calor o del excesivo frio, pues cuando el sol res- 
jibmdcce el calor de la esfera es insoportable, y por la 
imdie la rapida radiación produce un gran descenso de 
Iii temperatura. 

Como ya hemos dicho, un globo tiene que ser tanto 
mayor manto mayor es la altura que se desea alcanzar. 
Mn consecuencia, un globo estratosferico debe ser muy 
gl in nile, y como el hidrógeno se dilata mucho al pasar 
iIcmiIc el nivel de la tierra a la estratosfera, la envoltura, 
on cl momenlo de la partida, apenas contendra la decima 
pen ie dc su volumen total. El volumen del poseedor del 
j, « md, cl globo “Explorer II”, era de 104.785 metros 
ciibicos. 

KI profesor Picard ba hecho dos ascensiones a alturaa 
mipcriorcs a 10 millas, y luego tres rusos llcgaron hasta 
bili 20.591,735 metros, pero cuando la gondola esyó los 
.iliMuyndores liabian muerto. El record esiratosferico 
rięlńftl pcrlencce a dos americanos: el Capitan Steyens y 
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el Capitan Anderson, ąuienes el 11 de noviembre de 1935 
alcanzaron ima altura de 22.128,068 metros. 

La gondola de este balon “Explorer II” era una esfera 
de 2,75 metros de dianietro construida de dowmetal , que 
es casi magnesio puro y pesa 2/3 el peso del aluminio. 
La barąuilla estaba construida por ocho secciones sol- 
dadas entre si, y su espesor no llegaba a mas de 6 mili- 
metros. Con todo su equipo pesaba 204 kilogramos. Si 
hubiera sido construida de acero el peso habria llegado 
a una tonelada. 

El tejido especial, recubierto de caucho, empleado para 
el globo, cubria una extensión de 2 2/3 acres, y estaba 
compuesto de 3.500 piezas. Estas piezas estaban adhe- 
ridas entre si por ambos lados con tiras de tejido y cau¬ 
cho, y se hmrtieron mas de 1.350 litros de solución de 
caucho para pegarlas. Se eligió un dia muy sereno para 
llenar el globo con hidrógeno. Esta labor exigió nueve 
horas, y cuando se llenó el globo, se elevaba como una 
gran pera a 90 metros de altura. A medida que ascen- 
dia, la forma de pera se fue transformando en esferica, 
y a la maxirna altura alcanzada era casi redondo y media 
58,5 melros de diumctro. 


DIRIGIBLES 

Los dirigibles son globos alargados que pueden ser 
movidos a traves del aire, como los aeroplanos, median- 
te motores y helices. Difieren, sin embargo, de los avio- 
nes en que estos solo pueden elevarse del suelo cuando 
avanzan rapidamente sobre el terreno, mientras que los 
dirigibles se elevan, como los globos, debido a la fuerza 
ascensional del gas contenido en su interior. Por esta 
razón los dirigibles, como los globos, deben transportar 
lastre y tener valvulas para dar salida al gas, con objęto 
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I diforenles alluras. Tiencn timones y elevado- 
m mo nei oplano, para guiar la nave en el aire, y 
pudel 0 afiadir cierta fuerza ascensional haciendo 
lipidamenLe los elevadores, eon lo que se evita 
lll (rap de lastre, tan necesario en los globos ordinarios. 

Li dirigibles mas pequenos son denominados no ri- 
‘fliln* pnnfue SU estructura no es rigida o lo es solo par- 
y mantienen su forma al estar inflados y ten- 
p&l tiOrno una pelota de rugby. El gas hidrógeno, en el 
lljrljjible no rigido se mantiene a una presión determi- 
fijSjIii. Ilu ranie el vuelo se pierde gradualmente cierta 
fiu Utula cl de hidrógeno, en parte a causa del cambio de 
lu$ BomJiciones atmosfericas y en parte por la filtración 
fi ii;avós del tejido. 

La, presión desciende al perderse hidrógeno, y por esto 
M UfiUftl que en el fondo y en el interior del dirigible 
Stlita cierlo niimero (de ordinario dos) de sacos o bolsas 
ffiOllpsables. Estas bolsas contienen aire, y cuando el hi- 
(Irógcuo se pierde, tales sacos se inflan para poder con- 
wemir tenso el aparato. De no hacerse asi la proa se 
aplaslana. Como una protección complementaria contra 
omie peligro existen muchas veces en la proa de los di- 
rigibles no rigidos refuerzos especiales, como varillas 
de Ił-imbii, cosidos dentro del tejido. 

Los sacos colapsables son tambien utiles para econo- 
mizar hidrógeno. Un dirigible no rigido no suele llenar- 
mo completamente de hidrógeno antes del comienzo de 
m uscensión. Como regla generał se llena hasta el 95 
por cień to de su capacidad con hidrógeno, y la envoltura 
Id mantiene tensa insuflando las bolsas para llenar el 
i por ciento restante del espacio interior. Cuando el di¬ 
rigible se eleva, el hidrógeno se dilala y expulsa cl aire 
dr los sacos, y si el 95 por ciento se llena de hidrógeno 
Cii d memento de la partida, el dirigible puede ascender 
feltUl 450 metros sin perder dicho gas. A esc nivcl las 
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bolsas auxiliares estan practicamente yacias. Si la aero- 
nave estuviera totalmente llena de hidrógeno al partir, 
perderia hidrógeno en lugar de aire durante la ascensión. 
Se comprende que si la nave asciende a mas de 450 me- 
tros perdera hidrógeno. Cuando el dirigihle desciende, 
el hidrógeno vuelve a contraerse y los sacos auxiliares 
se llenan eon aire, bien por la corriente que origina la 

helice, bien mediante 
insufladores especia- 
les. Un dirigible pe- 
queno que dió bnenos 
resultados es el que se 
denominó S. S. Zero 
o “Blimp” (lamina 
20), utilizado por 
Gran Bretana en la 
guerra europea para 
vigilar las costas con¬ 
tra los submarinos. 
Tenia 50 metros de 
longitud eon buenas 
lineas aerodinamicas, 
y u n yolumen d e 
23,32 metros cubicos. 

Fig. 23. - Dirigible Astra-Torres. Poseia dos motores de 

75 caballos cada uno, 
una tripulación de cinco hombres, y podia volar durante 
24 horas a una velocidad de crucero de 66 kilómetros por 
hora. Su yelocidad maxima era de 92 kilómetros por hora. 

Algunos dirigibles no rigidos tienen una enyoltura del 
tipo conocido eon el nombre de Astra-Torres (vease figu¬ 
ra 23). La sección presenta ires ióbulos que semejan a 
una hoja de trebol, en lugar de poseer la ordinaria forma 
circular. Durante la guerra de 1914-18 fueron construi- 
dos en Gran Bretana dirigibles no rigidos de este tipo. 
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MIM grandę de ellos, conocido eon el nombre de clase 
|pj|' N. S. (North Sea), fuó construido para actuar en 
^^pkihiación eon la flota. Su envoltura contenia 10.195,2 
ętibicos de gas, y tenia 80 metros de longitud. 
ii|Vn ba dos motores de 240 caballos y navegaba a una 
Mfrddld maxima de 93 kilómetros por hora durante 
24 horas. En el ano 1918 el N. S. II voló 101 horas 
ijptócndo 6.437 kilómetros. 

Lob dirigibles que le siguen en tamano son los llama- 
stmirrigidos porque estan provistos de una quilla 
rlgida que corre a lo largo del fondo del casco, Los 
ii lenia nos construyeron naves de este tipo eon buen resul- 
IJido, y dos del tipo Parseval, denominadas P. L. 26 y 27, 
conslniidos en el ano 1917, tenian un yolumen de mas 
C|© un milion de pies cubicos. Su yelocidad de crucero 
<nn de 96 kilómetros por hora y podian Iransporlar 25 
pjjajeros y una tripulación de 7 hombres en un rccorrido 
dc 1.600 kilómetros. 

El dirigible semirrigido mejor conocido fue el Norgc , 
conslruido en 1924 por los italianos, quienes adoplaron 
$fite de aeronaye despues de que los alemanes lo 
nbnndonaron al preferir los zeppelines rigidos. El diri- 
glble no rigido italiano mas grandę fue el Roma , de 
33.984 metros cubicos de capacidad, yendido a los norte- 
ameiicanos en el ano 1920. El Norge era mas pequeńo 
y tenia menos resistencia. Proyisto de tres motores de 
un lotal de 750 caballos, este dirigible tenia una velo- 
cidnd maxima de 117 kilómetros por hora. Componiase 
dc 10 compartimentos separados de gas para sus 18.832,8 
rnctros cubicos; su longitud y diametro eran respecti- 
vamenle de 106 y 19,5 metros, y eon la carga completa 
prsaba alrededor de 21 toneladas. 

El Norge fue comprado por Amundsen, y utilizado por 
{[ichO explorador para el primer yiaje en dirigihle al 
Polo Nor te en el mes de mayo de 1926. Yoló cerca de 
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5.600 kilómetros, desde King’s Bay, Spitzbergen, a tra- 
ves del Polo Norte hasta Alaska, en un notable viaje 
que duró 71 horas. 

Los dirigibles han efectuado tambien otros notables- 
yuelos, y el mayor merito corresponde al famoso Conde 
Zeppelin que dedicó gran parte de su vida al estudio 
del tipo de dirigible que lleva su nombre. La firma 
Zeppelin ha construido gran niimero de aparatos, pero 
la designación L. Z. 131, de uno de los ultimamente cons- 
truidos, solo significa que dicha cifra se refiere al nu- 
mero de proyectos, pues varios de ellos no llegaron a 
su realización. De todos modos, fueron construidos mas- 
de cień zeppelines. Todos ellos han sido del tipo “rigi- 
do 55 , en el cual el casco es un armazón rigido, ordinaria- 
mente metalico, cubierto por la enyoltura. El gas esta 
contenido en sacos separados dentro del casco. El me¬ 
todo utilizado en los zeppelines ha sido copiado en gran 
parte tanto por los ingleses como por los norteamericanos, 
quicnes han construido tambien cierto numero de diri¬ 
gibles rigidos. 

Uno de los mas grandes vuelos de los primeros dirigi- 
bies fue el lleyado a cabo, en la primayera del ano 1917* 
por el Zeppelin L. 57. Dicho dirigible habia sido despa- 
chado desde Bułgaria al Africa Oriental Alemana eon 
una carga de 10 toneladas de pertrechos para las fuerzas 
alemanas de esa colonia. Al llegar al sur de Khartoum 
recibió la noticia de que las fuerzas alemanas se habian 
rendido, y entonces volvió a Bułgaria despues de haber 
hecho un vuelo sin escalas de cerca de 5.600 kilómetros^ 

El dirigible britanico R. 34 fue el primero que cruzó 
el Atlantico y regresó entre los dias 2 y 13 de julio de 
1919, al mando del mayor G. H. Scott y conduciendo a 
bordo 30 personas. En el viaje a Nueva York, de mas 
de 5.600 kilómetros, parte del cual se hizo a trayes de 
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tfrribles tormentas, empleó 108 horas, y en el regreso a 
Inglnterra empleó tan solo 75. 

El dirigible que dió mejores resultados fue el zeppelin 
<le 105.067,2 metros cubicos denominado Graf Zeppelin 
(li mi na 20) mandado por el doctor Eckener, sucesor 
dcl Conde Zeppelin. Describiremos este aparato eon 
c kr los detalles. 

Toda la estructura del Graf Zeppelin era de duralumi- 
ńio, un metal muy resistente, compuesto principalmente 
de aluminio, inyentado en Alemania. Desde un extremo 
al otro del dirigible se extendian 28 grandes vigas com- 
puestas de barras de duraluminio, conectadas por otras 
b&rras en forma de anillos que diyidian el casco en una 
serie de compartimentos. Las aletas timones y los eleva- 
dores esta ban construidos eon yigas similares, y en la 
parte interior de la nave existia un refuerzo de metal para 
que pudiera amarrarse en el aire en la cxtremidad de una 
lorre o mastil especial. Cuando estaba amarrado, la cola 
Sc sujetaba mediante cables a un carretón móvil situado 
OH lierra. El extremo del mastil de amarre erigido en 
Gran Bretana se eleyaba a 76 metros por encima del 
suelo, pero los norteamericanos usaron un mastil mucho 
mas corto, cuya altura era aproximadamente la mitad 
dcl diametro mayor del aparato, que podia ser despla- 
zado mediante tractores. La proa del dirigible necesitaba 
u ambos casos el mismo tipo de amarre. 

En cada uno de los compartimentos del Graf Zeppelin 
eriftia un gran bolsón de gas sujeto eon alambres para 
rvitar la fricción contra las yigas. Tales bolsones se 
llenaban eon hidrógeno. En algunos dirigibles norteame- 
l icanos se ha empleado el gas helio, que no es inflamable, 
pci o se trata de un gas de dificil obtención y qu,e propor- 
ciuna una fuerza ascensional menor que el hidrógeno. 
El Graf Zeppelin quemaba en sus motores un combustible 
especial denominado “blaugas” (gas azul), pero los res- 
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tanles motores de los dirigibles han uiilizado nafta y 
en los ultimos tiempos aceite pesado. El “blaugas” es un 
cuerpo que arde facilmente, tiene mas o menos el mismo 
peso que el aire y se almacena en bolsas especiales. En 
el Graf Zeppelin se guardaba en bolsones especiales colo- 
cados debajo de los de hidrógeno, y ocupaban mas de 
un milion de pies cubicos. Los alemanes lo emplearon 
debido a que a medida que se va consumiendo en los 
motores va siendo reemplazado por aire, eon lo que no 
se altera el peso de la nav,e. Cuando se usa como combus- 
tible el petróleo o el aceite pesado, la nave se bace mas 
ligera, y hay que dar salida al hidrógeno para evitar 
que ascienda. El unico procedimiento para mantener el 
peso consiste en una instalación especial donde se con- 
densa la gran cantidad de agua que se desprende por el 
escape de los motores. Esta agua se emplea despues 
como lastre. 

El Graf Zeppelin poseia cinco motores Maybach de 
530 caballos cada uno, transportados en cinco barquillas 
especiales debajo del casco. Tcnia capacidad para un 
pasa je de 20 personas que donn Fan en diez comparti- 
rnentos de dos camas, lo mismo quc las de los camarotes 
de un buque. Existia lambien un salon y un comedor 
de 1.5 metros cuadrados. Estas camaras se hallaban en 
la parte posterior de una gran barquilla, por debajo del 
casco, en la proa de la nave. En la parte anterior de 
la gran barquilla existia la camara de mando del capi- 
tan, el cuarto de derrota y la cabina de radiotelegrafia. 
La tripulación, compuesta de 26 hombres, los equipajes 
y la correspondencia eran transportados en el interior de 
la quilla, en el fondo del casco, y un pasillo triangular 
de comunicación se extendia por toda la longitud de la 
nave. Completamente cargado el Graf Zeppelin pesaba 
107 toneladas y podia nayegar mas de 11.200 kiló- 
metros a 109 kilómetros por hora. Su yelocidad maxima 
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de 128 kilómetros por hora. La energia para la cale- 
|i|i,CC'iói], cocina y alumbrado era electrica, obteniendose 
por rnedio de una pequena helice impulsada por el yiento. 
El viaje en dirigible es rapido y confortable, pues la 
ftcronaye no se balancea ni se inclina como los barcos y 
oh mucho menos ruidosa que los aeroplanos. 

El Graf Zeppelin hizo algunos notables yuelos desde 
Cjuc fue puesto en seryicio en setiembre de 1928. Durante 
Miele anos navegó regularmente a horario, realizando 8 
ó 9 yiajes redondos a Sudamerica durante los yeranos. 
Dió la vuelta al mundo y cruzó el Atlantico mas de setenta 
veces. Solo tuvo un accidente de pocą importancia cuan¬ 
do en el mes de octubre de 1928 nayegaba desde Frie- 
dtichshafen sobie el lago de Constanza, en el sur de Ale- 
mania, a Lakehurst, en Nueva York, via Allantico Sur. 
El tiempo no era fayorable y cerca de las Indias Occiden¬ 
tal es penetró en una zona de vendaval, que ayerió una 
de las aletas horizontales. La yelocidad se redujo a 
64 kilómetros por hora mientras la tripulación realizó 
lflfi teparaciones proyisionales en pleno vuelo. Terminó 
folizmenle el yiaje de 8.046 kilómetros en cuatro dias, 
U buras, 30 minutos, y luego volvió directamente, a 
iJTIYls dcl Atlantico Norie hasta Friedrichshafen en 71 
Im ims. 

El vueJo mas conocido del Graf Zeppelin fue la yuelta 
al mimdo en el ano 1929. Partio de Lakehurst el 8 de 
figOSto y yoló via Azores e islas Scilly hasta Paris, en 
55 bo ras y media. Despues de reabastecerse de combusti- 
bl© y cle una breve reyisación, cruzó Europa y las desier- 
cstejias de Siberia hasta Tokio, una dislancia de 
.11.264,4 kilómetros, en 10] % de hora. Aqui la nave se 
detuvo breyemenle y paso a trayes del Picifico Nor te, de 
ordinario tem|)(\stuoso, hasta los Angeles, California, un 
recorrido de mas de 8.690 kilómetros en 68 buras. La ulti¬ 
ma parte ciel yiaje a trayes de los Estados Unidos fue un 
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corto vuelo de 5.600 kilómetros y regresó a Lakehurst, 
desde donde habia partido, en 21 dias y 7 y y 2 horas. En 
total recorrió 34.597,8 kilómetros y voló en realidad 12 
dias, o sea a una velocidad media de 125,5 kilómetros por 
hora. Pudo mantener este alto promedio aprovechandose 
de los vientos favorables cuando le era posible. El resto 
del tiempo fue empleado en las peąuenas reparaciones 
y reabastecimientos. 

En sus ocho anos de servicios basta el finał de 1936, 
el Graf Zeppelin realizó otros viajes, incluso vuelos espe- 
ciales sobre el Mediterraneo y Palestina y yisitas a Gran 
Bretańa. En sus 578 vuelos recorrió 1.645.000 kiló¬ 
metros, habiendo transportado un total de 13.000 pasa- 
jeros y 90.668 kilos de correo y carga. Su sucesor el 
Hindenburg (L. Z. 129) realizó algunos vuelos a America 
del Norte y del Sur, antes de que fuera destruido por el 
fuego cuando aterrizaba en Lakehurst el 6 de mayo de 
1937. Se supone que la causa de la catastrofe fue una 
descarga electrica estatica. El Hindenburg fue el diri- 
gible mayor del mundo, pues tenia una capacidad de 
198.240 metros cubicos y ima longitud de 246,9 metros. 

Otros jtaiscs han sufrido lambien la perdida de gran- 
des dirigibles. Entre estos puede ser mencionado el ingles 
R. 101 y las naves americanas Akron y Macon. Tales 
accidentes han dado lugar a que muchos paises bayan 
suspendido su construcción. En efecto, Alemania y Rusią 
son las linicas naciones que aun construyen dirigibles. 
Se estaba construyendo en Alemania dos zeppelines: el 
L. Z, 130 y el L. Z. 231. En Rusią han sido construidos 
algunos dirigibles semirrigidos que han realizado nume- 
rosos vuelos en el ano 1937, habiendo batido una de 
cstas naves el record de resistencia de todos los tipos de 
dirigibles, que hasta entonces correspondia al Graf Zep¬ 
pelin. En el siguiente cuadro incluimos algunos detalles 
de los dirigibles mas conocidos: 
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CAPITULO VI 


EL AUTOGIRO 
OTRAS MAQUINAS AEREAS 


E l autogiro es un tipo de maąuina aerea inventado 
mucho despues que el aeroplano, que ya ha sido 
OOiiHtruido en varios tamanos, y recientemente se ha 
iililizado tambien como hidroplano. Ha logrado obtener 
velocidades de 200 kilómetros por hora y alturas de 
łniHla 6,400 metros, pero la yentaja de los aulogiros sobre 
los aeroplanos no radica en su capacidad para el vuelo, 
ni no en su posibilidad de poder aterrizar en campos muy 
jMKfuehos. Lo mismo que los aeroplanos ordinarios, el 
nu logiro es mas pesado que el aire y solo puede volar si es 
impulsado mediante una helice a una velocidad adecuada. 
No <lebe su fuerza ascensional a las alas, sino a la susten- 
Licidn producida por la reyolución de tres o cuatro aspas 
C|iie tienen forma semejante a una helice no alabeada o a 
un ula de aeroplano larga y estrecha, Este yentilador gira 
ul m;r impulsado a traves del aire. Debido a su forma 
y rnovimientos las aspas lanzan el aire hacia abnjo, igual 
9pB las alas de un aeroplano, y de este modo asciende 
Ja rn:iquimi. Las aspas ofrecen tambien una resislencia 
lii moyimiento de ayance, incluso aunquc esten girando 
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favorecidas por el yiento, y esta resistencia es comparable 
a la resistencia de ayance de un ala de avión. Aun no es 
posible obtener eon el rotor, que asi se llama el molino, 
una relación tan elevada entre la fuerza ascensional y 
la resistencia como se logra eon el ala de un aeroplano. 

Si consideramos, pues, el rotor como un ala, veremos 
que los primeros tipos de autogiro se comportaban exac- 
tamente como un aeroplano en vuelo. Estos autogiros 
tenian un piano de deriva y timón de dirección, un esta- 
bilizador horizontal y piano de profundidad, asi como 
aletones sobre pequenas alas fijas, que sc hallaban debajo 
del rotor. Sus movimientos para virar en el aire eran 
sin embargo mucho mas lentos, pues el rotor actuaba 
como un giróscopo e impedia el viraje rapido. 

Cuando el autogiro reposa sobre el suelo, las aspas del 
rotor caen hacia abajo, pero cuando el aparato adquiere 
velocidad se levantan, y durante el vuelo estan ligera- 
mente dirigidas hacia arriba debido a la fuerza que le 
comunica el aire. En las primeras maquinas el rotor 
tenia que ser pueslo en marchn mediinte una cuerda arro- 
llada, semejanle a la empleada en las pconzas, maneja- 
da por varios hombres, y ademas la maquina debia hacer 
un largo recorrido por tierra antes de despegar. En los 
tipos posteriores la helice se ponia en marcha, y los ele- 
vadores se dirigian hacia arriba para desviar sobre el 
rotor parte de la corriente de aire procedente de aquella, 
lo cual era bastante para hacerlo girar. 

El ultimo tipo de autogiro el biplaza C. 30, (lamina 
21) constituye un adelanto respecto al tipo primitivo. 
Carece de alas pequenas bajo el rotor y no posee timón 
de dirección, timón de profundidad ni aletones. Tiene 
una ancha aleta fija y un piano de cola fijo eon los bor- 
des dirigidos hacia arriba. Aunque no posee comandos 
del tipo usual, el piloto gobierna la maquina de la misma 
forma que si fuera un aeroplario corriente. Tiene una 
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EmMIHwi de cornando que puede moverse hacia la derecha, 
Billi Ift izquierda, hacia atras y hacia delante, como 
ordinario, y la maquina responde lo mismo 
IJMI Uh Mdoplano a cualquier movimiento de la palanca. 
nca esta conectada eon el rotor, y cuando uno la 
osie se inclina y produce el mismo efecto que los 
f fl lftilentos de los aletones, del timón de dirección o del 
tlrnóii de profundidad. 

,EI, C. 30 tiene tambien un mecanismo en el motor que 
§@ JJSU para poner en marcha el rotor estando en tierra. 
J]!l piloto i nicią entonces el funcionamiento sobre el terre- 
hn haciendo girar las aspas a la velocidad adecuada, 
]B$fQ dntes de proceder asi las desconecta del motor, que 
iHtonces solo impulsa la helice tractora que trabaja en 
piano horizontal. La consecuencia es que el autogiro 
rreorre mucho menor trayeclo para despegar dcl que 
IMCeiitu un aeroplano ( 1 ). Este autogiro, como los pri- 
irioros Lipos, tiene ademas la ventaja de que puede aterri- 
zmi eon un recorrido muy corto, y por tanto es capaz de 
desrender sin peligro en areas muy pequenas. Su velo- 
oichid de aterrizaje es tambien considerablemente menor 
C(ue la de cualquier avión corriente. 

En America fueron construidos un centenar de nuevos 
mii logi ros que seran utiles como aparatos particulares, 
hmmelms o para especiales fines militares en los que sea 
jniporlante despegar y aterrizar rapidamente y en corta 
diitimcia. El C. 30 no tiene sin embargo condiciones de 
v ud o tan favorables como un aeroplano de la misma cla- 
Sf ( Complotamente cargado pesa 836 kilogramos, tiene 
im rnolor de 140 caballos, una yelocidad de aterrizaje 
de 25 b 30 kilómetros por hora, y una yelocidad maxi- 
nii;i de 180 kilómetros por hora. El recorrido para des- 

(') l'n rl ano 1935 el inventor, Ing. De la Cierva, ununció que liabfn 
gnilni iii Ido im mMogiro que podia ascender verLicalrnenie a mm allura 
du 6 a 9 md ros. 





















110 


La Aviación a l di a 


pegar es de 20 metros, y el de aterrizaje se reduce a uno 
o dos. 

La mayoria de los autogiros han sido construidos si- 
guiendo los proyectos de su inventor. La comparua G. y 
J. Weird Ltd. esta construyendo un autogiro liviano mo- 
noplaza que tiene un motor de solo 45 caballos. El dia- 
metro del rotor es de 8,50 metros, a diferencia del rotor 
del C. 30 que tiene 11,30 metros. Su yelocidad mas 
lenta de yuelo dicese que sera de 25 kilómetros por hora. 


AEROPLANOS SIN COLA 

Han sido construidos diyersos tipos de aeroplanos sin 
cola, y otros muchos se estan preparando en Gran Bre- 
tana, Estados Unidos y Alemania. Tratase de ayiones 
sin cola tras del fuselaje principal, que es de ordinario 
corto. Las alas estan curyadas hacia atras, como las de 
un pajaro, y todos los comandos se hallan en los bordes 
de las alas. Los aletoncs son a na,logos a los de los aero¬ 
planos y se usan del mismo modo para inclinar la maqui- 
na. Tambien cs posihle moyerlos hacia arriba y hacia 
aha jo, y cntonces funcionan en los aparatos sin cola como 
los timones de profundidad de un ayión normal. Los ti- 
mones de dirección son planos yerticales móyiles, como 
los de un aeroplano, uno en cada extremo del ala, y el 
area total de los dos es la misma aproximadamente que 
la de una aleta y el timón. 

La lamina 21 muestra el ultimo modelo de aeroplano 
sin cola, el tipo “Pterodactyl”, construido por la West- 
land Ayrcraft Company y delineado por su inyentor, el 
capitan G. T. R. Hill. Recibió el nombre del extinguido 
reptil alado, al cual el aparato se parece en la forma, 
y fue construido al principio por ofrecer caracteristicas 
especiales de gobierno que ahora se obtienen tambien en 
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UlKiM lipos de aeroplanos. La razón de quo actualmente 
HH glgiiri construyendo tales maquinus es en pnrte militar. 
$l(i ht cola, la tripulación de un ueroplano de combate 
pil ni In lincer fuego eon las ametralladoras en un dngulo 
l i ud io mas amplio, no existiendo punlos ciegos truś de 
B ciiules el enemigo pueda atacar sin ser a su vez 
fx|iu,esto al fuego. Tiene una desyentaja debida a la difi- 
gillliul natural de lograr una estabilidad satisfactoria, 
i!|Ue es mucho mas facil de obtener en las maquinas de 
lipo normal, pero esta desyentaja puede ser subsanada 
IiiihIu cierto punto. 

101. Pterodactyl representado en la lamina 21 es una 
iiuMpiina “tractora”, es decir tiene la helice en la parte 
interior del fuselaje, como es usual en los aeroplanos 
ordinarios. Los primeros tipos eran “impulsados”, es 
ijecir tenian la helice en la parte posterior del cuerpo. 
Tales aeroplanos tienen tambien una nueva forma de tren 
de aterrizaje, como puede ser yisto en la figura. 

En Alemania, Herr Lippisch ha construido un tipo de 
aeroplano sin cola en el cual unicamente el borde de 
fll.nque del ala esta curyado hacia atras. Herr Lippisch, 
como el capitan Hill, inició sus ensayos eon un planeador, 
al que luego adaptó un motor pequeńo. 


HELICÓPTEROS 

Existe un juguete compuesto de un corto eje eon una 
rosca tallada en toda su longitud, en la cual se adapta 
lin diminuto propulsor. Un pequeno resorte es empujado 
bruscamente hacia arriba eon los dedos, que asi lanza al 
aire el propulsor girando rapidamente. En tanio que 
continua girando yelozmente, el propulsor sigue yolando 
hacia arriba. Cuando disminuye la yelocidad dc la rota- 
ción el aparato cae. Si el eje no se mantieno yertical- 
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mente el propulsor es despedido en dirección oblicua 
y se desliza hacia abajo a trayes del aire siguiendo cier- 
to angulo. 

Un helicóptero es muy parecido a este peąueno jugue- 
te mencionado. Tiene uno o mas grandes propulsores 
impulsados por un motor, que le hace ascender desde el 
suelo, Si el propulsor o helice no se inclina, el helicóp¬ 
tero puede volar en linea recta hacia arriba y hacia abajo. 
El aire, sin embargo, no esta jamas en reposo, y un soplo 
de viento sobre uno u otro de los lados podrą inclinar el 
propulsor, y la maąuina se dirige entonces hacia esa 
dirección. Algunos inyenlores han intentado modificar 
la forma o el angulo de las aspas del propulsor para 
corregir este defecto. En teoria, parece posible que el 
piloto pueda corregir cualquier inclinación accidental, 
pero en la practica nadie es capaz de realizar esta correc- 
ción, y ningun helicóptero puede ser considerado como 
una maquina voladora util. Otrą dificultad, aunque no 
tan grave, es mantener enfriado el motor, pues no se 
mueve a trayes del aire eon sufieiente velocidad aun cuan- 
do e], piloto lo deslice lale rai menie. 

Hasta liace poco el helicóptero rnejor eonocido fue el 
proyectado por un espahol, el marques de Pescara. Seme- 
jaba dos pequenos biplanos uno encima del otro, que 
giraban en direcciones opuestas. Voló alrededor de milla 
y media en linea recta en Issy-les-Moulineaux el 18 de 
abril de 1924. 

El helicóptero que ha dado mejor resultado es el tipo 
Asboth, que desde el ano 1928 ha realizado mas de 180 
yuelos, aunque solo esta equipado eon un viejo tipo de 
motor Le-Rhone, refrigerado eon aire. En total ha yola- 
do mas de 29 horas, y su vuelo mas largo se prolongó 
53 minutos. Su inventor ha proyectado en los ultimos 
anos un helicóptero del mismo tipo eon un motor mas 
potente. 
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|l hclicóptei o no debe ser confundido eon el autogiro. 

tiene su rotor impulsado por el motor mień- 
HM hal la en el aire. El segundo tiene unas aspas que 

libremcnte cuando el autogiro esta volando, y tiene 
tliła helice para impulsar el aparato a traves del aire, 
ijcmio ocurre eon los aeroplanos. Sin este movimiento de 
lljiipuJsión el autogiro no podria ascender. Un helicóp- 
lino JjMjede tener tambien una helice, pero no toma parte 
ńii la Msccnsión de la maquina. 


COMETAS 

Las cometas son probablemente el metodo mas anti- 
guo de volar, y fueron usadas por los chinos hace algu¬ 
nos siglos. Las cometas comunes de hoy dia son de dos 
jO&ses: la cometa piana piriforme eon una cola, y la 
cometa-caja. Tanto una como otrą solo pueden volar 
cuando el viento es suficientemente fuerte, pero vuelan 
de modo diferente. La primera forma un gran angulo 
eon la dirección del viento, y se equilibra por una larga 
colt, mientras que la cometa-caja vuela a la manera de 
un aeroplano. Las superficies horizontales de tejido ex- 
tendidas a trayes del marco de madera forman eon el 
vienlo un pequeno angulo. Los dos lados de la caja 
impiden el deslizamiento lateral hacia tierra, asi como 
la oscilación de un lado a otro. La segunda caja actua 
igual que la primera y cada una de ellas mantiene a 
la otrą, lo mismo que el ala de un aeroplano es man- 
lenida en la posición adecuada merced a los planos de 
Cola que se hallan tras ella. 

Es facil hacer volar una cometa, pero para que se re- 
monte suele ser necesario arrastrarla cierta dislancia ti,- 
rando de un cordel. Una vez que ha comenzado a elc- 
varse, su ascensión continua por si misma, debido a que 
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la fuerza del viento aumenta a medida que aumenta la 
altura. 

La velocidad de la ascensión puede tambien aumen-3 
tarse tirando repetidas veces de la cuerda. La cometa- 
caja es mas practica que la anterior, se eleva mas facil- 
mente, tiene menor resistencia y, por lo tanto, vuela a 
mayor altura. 

Las cometas vuelan mejor cerca de una eleyación del 
terreno, porque el viento se desvia hacia arriba cuando 
sopla sobre la meseta. Esto es lo que ocurre en las lade- 
ras de un cerro o en la cima de una escollera. 

Se ha conseguido que grandes cometas vuelen largas 
distancias uniendolas en pares: la cometa superior man- 
tiene a la inferior elevada del suelo. Tambien se han 
usado para arrastrar sobre el terreno vehiculos ligeros. 
Su empleo principal ha sido para fines militares, pues 
sirven para elevar a cierta altura vigias que observan 
los movimientos del enemigo. En los ultimos anos las 
cometas han sido reemplazadas para este fin por balones 
cometas (vease capitulo V). 

Las cometas se lian ulilizado en lodas partes del mun- 
do y han sido inventados diferentes tipos. El mas no- 
table es quiza la cometa-dragón (lamina 19) de origen 
chino. Se fabrica eon cierto numero de discos circulares 
planos eon yarillas de bambu que sobresalen por cada 
lado, ensartadas en una larga cuerda. Recientemente se 
ha empleado este tipo de cometas en California. 
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PARAĆ AID AS 

Un paracaidas es comparable a una gran sombrilla 
d<tsprovista de bastón, eon cierto numero de cuerdas fija- 
■das en el borde. Estas cuerdas se unen por el otro extre- 
ino al correaje o chaleco del paracaidista, como se deno- 
I 3 i i na a los individuos que descienten en un paracaidas. 

Los paracaidas son usados para protección de los ae- 
flonautas de todos los tipos de maąuinas aereas, cuando 
ćstas sufren averias en el aire; eon el han sido salvadas 
CCnlenares de vidas. En lugar de caer a lenta velocidad, 
como cuando un globo desciende, el paracaidista llega 
al suelo a una velocidad comparable a la que alcanzaria 
si se precipitase libremenle desde una pared de un metro 
cineuenta centimetros de altura. El paracaidas tendria 
que tener un tamańo mucho mayor para reducir notablc- 
mente dicha velocidad de descenso. 

Un paracaidas es realmente una gran copa invertida 
llena de aire. Cuando desciende, el aire que empuja el 
centro del aparato gira en su interior y se desplaza hacia 
los bordes. En los primeros paracaidas, mai proyecta- 
dos, el aire se escapaba de la cupula, y el paracaidas se 
cerraba, volviendo luego a llenarse en forma brusca. 

Los paracaidas suelen balancearse de un lado a otro 
lo que resulta molesto para el hombre que pende de el, 
aunque generalmente es capaz de hacer cesar estos mo- 
vimientos. Lo que no se puede evitar, sin embargo, es 
quc el velamen girę constantemente, pues debido a su 
forma circular resulta imposible impedir esta rotación. 
Practicamente el linico control que un paracaidista pue¬ 
de ejercer es tirar de las cuerdas de un lado, para con- 
tegiiir que el paracaidas se recoja lateralmente. I)c 
esta manera puede elegir, hasta cierto punlo, cl lugar 
Cn que ha de posarse. 
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Los paracaidas consistentes en un velamen de seda <* 
algodón mercerizado y cuerdas, estan cuidadosamente en- 
cerrados en una bolsa que fija el aeronauta a su cuerpo 
mediante un correaje. La bolsa suele tener la forma de* 
un almohadón sobre el cual se sienta el piloto, o de* 
una especie de mochila que se adapta a la espalda o al 
pecho y se elige segun la misión del aeronauta. Al 
abandonar la aeronave, el paracaidista salta al aire, y~ 
cuando no hay riesgo de que el paracaidas quede enre- 
dado en el avión tira de la cuerda de despliegue que 
mantiene en su mano. En las primitivas formas el pa¬ 
racaidas no siempre se abria, pero esta falla ha que- 
dado eliminada por un mecanismo ingenioso en el pa- 
racaidas Irvin utilizado por las Reales Fuerzas Aereas. 
La cuerda de despliegue abre primeramente un pequeno 
paracaidas piloto que se llena de aire, el cual a su vez» 
abre los pliegues del paracaidas principal. 

Cuando el paracaidas esta abierto suele tener de 7,50 
a 9 metros de diametro. Los tipos mas pequeńos eon 
su envoltura y correaje pesan alrededor de 8 a 9 kilo- 
gramos. Existe un mecanismo para que el paracaidista 
pueda desprenderse rapidamente del aparato cuando Ile- 
ga a lierra, precaución muy necesaria pues el viento 
puede arrastrarle largo tiempo por el suelo, y quiza le- 
sionarlo gravemente. 

Se han realizado descensos en paracaidas desde altu- 
ras de 9.000 metros. Durante la primera parte del des- 
censo la velocidad es mucho mayor que cuando la tierra 
esta cercana, pues es menor la resistencia del aire. Han 
sido efectuados algunos descensos a las extraordinarias 
velocidades de 190 kilómetros por hora. Para esto el 
sujeto no debe tirar de la cuerda que abre el paracaidas 
hasta pasado algun tiempo de haber abandonado la aero- 
nave. A este fin esta provisto de dos relojes de tiempo 
que pone en marcha cuando salta, y no cesa de observar- 
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los para estar seguro de que no transcurre un espacio 
demasiado largo antes de tirar de la cuerda. Se usan dos 
relojes por si uno falla. La altura prudencial para tirar 
de la cuerda del paracaidas, lo mismo cuando este se 
abre desde el momento de abandonar el avión que cuan¬ 
do la maniobra se realiza eon relojes de tiempo, no debe 
ser menor de 150 metros. Si la altura es menor de 80 
metros se corre el peligro de que el paracaidas no se 
abra antes de llegar al suelo ( 1 ). 


(i) La utilización de tropas aerotransportadas y el profuso uso del 
parncaldna en k guetrra actual han revolucionado exiraordinuriamcnte, 
como el icctor no ignora, el paracaidismo. — N< del E. 
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CAPfTULO VII 


M O T O RE S 


A unque en realidad los vue!os se han hecho posibles 
merced a los motores de nafta, se pudo volar antes 
de que su fabricación fuera adecuada para los aviones. 
Cuando en diciembre de 1903 los hermanos Wright reali- 
zaron el primer vuelo en un aeroplano impulsado por 
motor en Kitty Hauk, Estados Unidos, no existian moto¬ 
res de aviación, y los Wright emplearon un motor de 
automóvil Toledo-Pope. Aunąue lo modificaron para 
que fuera lo mas Imano posible, el motor uttlizado en 
su aeroplano tenia solamente una fuerza de 16 ca a os 
y pesaba 80 kilogramos, o sea 5 lcilogramos por cada ca- 
ballo. La mayor parte de los motores modernos de avia- 
ción pueden desarrollar eon ese peso mas de 100 

caballos. _ . 

Los primeros motores de aviación eran copias de los 
motores de automóviles de aąuella epoca, y tenian sus 
mismas fallas. De estos defectos, el gran peso no era 
ęl u ni co, pues el mas grave radicaba en la facihdad eon 
m,o fal In lian. Hoy en dia un automóvil puede reeorrer 
miUrties de kilómetros sin que su motor neccsite nten- 
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ción alguna aparte de la lubricación. En 1903, e incluso 
en anos posteriores, recorrer 100 kilómetros eon un auto- 
móvil sin sufrir una ayeria era algo asombroso. La 
facilidad eon que fallaban los motores de los primeros 
aeroplanos dió lugar probablemente a mas accidentes que 
todas las demas causas juntas. 

El propósito de todos los constructores de motores de 
aviación, desde el ano 1903, ba sido reducir el peso y 
aumentar la seguridad, y la tarea ha sido coronada eon 
tan buen resultado que los modernos motores suelen pesar 
menos de 900 gramos por caballo, cifra incomparable- 
mente menor que los 5 kilogramos del motor de los her- 
manos Wright, y pueden funcionar por lo menos 100 
horas sin detenerse. Mas tarde haremos mención del 
record de seis semanas correspondiente a un motor en 
vuelo, y los motores de aviación de hoy dia funcionan 
regularmente de 500 a 600 horas sin necesitar una re- 
paración a fondo. 

En efecto, se han vuelto las lornas: mientras los pro- 
yectistas de los primeros motores de aviación copiaban 
los motores de anlomóvil de aquel tiempo, en la actuali- 
dad, las modificaciones hechas en los moLores de aviación 
tienen importante influencia sobre los motores de auto- 
móviles. Pruebas de esto son los materiales mas livia- 
nos que actualmente se usan, las mas altas yelocidades 
obtenidas y el funcionamiento mas económico de los 
modernos automóviles. En los ultimos anos se han uti- 
lizado, eon pequenas modificaciones, motores de avia- 
ción en los automóyiles de carrera y en las canoas auto- 
móyiles, habiendose batido de este modo los records de 
yelocidad tanto en tierra como en el agua. El famoso 
automóyil “Blue Bird” de Sir Malcolm Campbell tema 
un motor Rolls-Royce de un tipo muy parecido al utili- 
zado en los hidroplanos britanicos que interyinieron en 
la carrera de la copa Schneider. 


M o t o r t 


m 


Torfu la labor que ha sido hecha en los motores de 
ifladón ha conducido al desarrollo de tres lipo princi 
pila« t que en su esencia difieren en los metodos usadoi 
p|m In rcfrlgeración. Primeramenle sc cmplćń cl motor 
refrigerado a agua eon los eilindros dispuestos en dos 
lij0(|iiCM en forma de una V. Este tipo de motor se ha 
jjjjlizudo en los ultimos modelos de aeroplanos britdni- 
Ofl! do ęombate de un solo motor. Los eilindros son refri- 
Pglcioś por agua que circula en camaras o camisas al- 
Ifdódor de las paredes de los eilindros, y a su vez el 
ftguu es cnfriada en los radiadores. En algunos casos se 
poflnile que el agua hierya en las camaras de los eilin¬ 
dros, y luego se condensa en radiadores especiales. Se 
jj« cnsnyado tambien otros liquidos que pueden calenta- 
d0 nuis que el agua sin llegar a hervir. En segundo lugar 

lut ulilizado el motor radial enfriado por aire, donde 
1©$ eilindros se disponen alrededor de un arbol central, 
y el cnfriamiento se produce por la corriente de aire 
ą\w pasa entre sus aletas (lamina 17). Motores de este 
tipo se han empleado en los ayiones Douglas. Final- 
BtftLe, ha sido impuesto un nuevo tipo de motor refri- 
■0taóo por aire, y en el los eilindros se disponen en linea, 
Ętfi imo o mas bloques como en el motor refrigerado por 
agua, y el enfriamiento tiene lugar guiando la corriente 
de nire que pasa entre los eilindros a traves de deflecto- 
res odtcuadamente dispuestos. El D. H. Comet tiene un 
motor de esla clase. Los problemas de refrigeración pre- 
SOitUdos por este tipo de motor no han sido aun com- 
plrlniri(‘nlc resueltos, pero puede ser un serio competidor 
de los Otros tipos, ya que parece gozar de las yentajas 
M Minbos. 

Tambien han sido estudiados otros tipos de motores, 

Iir ro los trós antes mencionados son los unicos que se han 
utili/jido en gran escala hasta el presenle. En las piigi- 
jiiim sigiiienles volveremos a referirnos a cslos tipos, pero 
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antes nos parece interesante mostrar hasta que punto los 
proyectistas de motores han conciliado la ligereza y la 
seguridad, cosas muy importantes para todo motor de 
aviación. Supondremos que nuestros lectores estan fa- 
miliarizados eon los automóviles y conocen ya como fun- 
ciona un motor. En los primeros automóviles el unifor- 
me funcionamiento del motor era facilitado en grado 
sumo por la adición de un yolante, pero en los motores 
de ayiación ha tenido que prescindirse de el para reducir 
el peso. La helice actua como un yolante cuando el motor 
funciona a grandes yelocidades, pero no es muy eficaz 
cuando el motor se halla a un regimen de menor veloci- 
dad. El sustitutivo del yolante ha sido aumentar el nu- 
mero de eilindros, porque asi se multiplica el numero de 
impulsos sobre el arbol central, y esto es lo que se ha 
hecho en los modernos motores de automóyiles y de aero- 
planos. El peso total de los eilindros ha tenido que ser 
reducido hasta el minimo posible en los motores de 
los aeroplanos, y esto se ha conseguido eon mas facili- 
dad empleando gran numero de eilindros relativamente 
pequenos que no utilizando un numero menor de grandes 
eilindros. 

El siguiente paso en la eonstrucción de los motores 
para avión consistió en acortar tanto como ha sido posible 
su longitud, pues esto significa un arbol mas corto y 
mas liyiano eon la misma rigidez, y menor cantidad de 
cojinetes. El menor recorrido de los pistones reduce el 
tamano de los cigiienales y da lugar a que el motor sea 
mas liyiano y mas compacto en igualdad de fuerza. 
Aumentando el numero de reyoluciones se ha conseguido 
tambien aumentar la fuerza sin necesidad de construir 
motores excesivamente pesados para dar solidez a sus 
diferentes partes. 

Una vez que el motor se ha hecho lo mas compacto 
posible 3 la disminución del peso se ha obtenido reempla- 


HNiiilo, li algunas piezas, el hierro fundido y el acero 
BHp Mfttfiriales liyianos, como las aleaciones de aluminio 
Jf jpagnesio. Tales aleaciones son ahora muy usadas es- 
para los pistones. Las cabezas.de los cilin- 
ĘĘSi tambien se fabrican ordinariamente eon aleacio- 
lit de aluminio. Aparte de su pocą densidad, el alumi- 
|pD 18 un excelente conductor del calor, y las piezas fa- 
bficadas eon este metal se mantienen mas frias que cuan- 
dn m emplea el hierro fundido o el acero. En otras par- 
\M del motor se emplea el acero de alta calidad para dar 
la maxima resistencia dentro de un peso determinado, 
Srigli de oro que siempre debe tener presente el cons- 
truolor de un motor. Las aleaciones de magnesio, no- 
lablcmente mas ligeras que las de aluminio, han si¬ 
do ensayadas para algunas partes del motor, pero exis- 
ton aiin dificultades debido a la corrosión y a la oxi- 
dación. 

Una vez que el peso de los materiales se ha reducido 
a 1 minimo, el motor ha de ofrecer seguridad, y para con- 
ttguir esto es muy importante la adecuada lubricación 
de todas las superficies de fricción, incluyendo no solo 
los cojinetes de las bielas, las cabezas de los pistones, 
4&os y las paredes de los eilindros, sino tambien los coji- 
noles del arbol de levas, las valvulas, las bombas, los 
magnelos, etc. En este sistema de motores no es posible 
lidaptar en su parte inferior un depósito que contenga 
aceile, como en el caso de los automóyiles, dentro del 
se sumerjen alternatiyamente las piezas móyiles, 
poronię 6n los ayiones el motor debe continuar funcionan- 
do cuando se halla en posición inyertida o en ęualqu:ier 
olra posición. Por lo tanto, es necesario usar linii bom¬ 
ba (o va,rias) de aceite para impulsar el lubrieante dcsde 
cl depósito, enyiarlo a trayes de conductos a las -,livCisas 
pailcs del motor, y despues a un radiador dcl aceite 
(pues en el motor se calienta mucho) antes dc volvcr al 
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tanąue o de enyiarlo nuevamente al motor. Desde los 
cojinetes principales el aceite es conducido al interior de 
los orificios de los pernos para lubricar los grandes coji¬ 
netes finales. Desde estos cojinetes es lanzada por la 
fuerza centrifuga una cantidad considerable de aceite 
que muchas veces se aprovecha para la lubricación de 
las paredes de los cilindros. Otro metodo es enviar el 
aceite bajo presión directamente a las paredes de los 
cilindros. 

El radiador de aceite esta compuesto, de ordinario, 
por placas metalicas unidas enlre si, el aceite es forzado 
a pasar entre ellas, y entonces se enfria por la corrien- 
te de aire. En los motores de un aeroplano de carrera 
esto no es suficiente y el aceite es pulverizado sobre 
una płaca metalica vertical donde se enfria al caer 
por la acción de la gravedad. Debido al calor el aceite 
comienza a descomponerse, forma carbón sobre la ca- 
beza de los pistones y una substancia gomosa sobre los 
anillos de los mismos, originandose tambien depósitos 
de dicha substancia en los estrcchos canales por los que 
el aceite eircula. En los aeroplanOjB militarcs solo pue- 
den ser usados cicrtos aceites minerales, quiza eon la 
adición de una pequena canlidad de aceite yegetal, y estas 
substancias deben ser sometidas preyiamente a cierto nii- 
mero de seyeras pruebas de laboratorio. Es tambien 
esencial que la cantidad de aceite consumida por el mo¬ 
tor sea lo mas pequena posible, pues no hay que olyidar 
que debe ser transportada por el aparato. El consumo 
de aceite durante un largo vuelo es tan importante que 
algunos tipos de motor tienen que usar aceites especial- 
mente apropiados. 

Ya hemos mencionado el problema de la refrigeración 
de los motores, tan necesaria para impedir que las diver- 
sas piezas lleguen a calentarse demasiado, eon las conse- 
cuencias naturales de su desgaste o engranamiento. Co- 
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Bo no ba dicho, existen dos tipos principalos dc onfria- 
JlieuJ-O: la refrigeración liquida y la refrigeración por 
f lfC. Todos nosotros estamos fum ianzudoH eon el ra- 
dlńdor de agua de los automóyiles, y radiadores unulogos 
lian sido y son aunusados en los aeroplanos. Como aiu 
limnta la resistencia del avión, el radiador ordinario do 
wgoa se coloca muchas veces dentro del cuerpo del npa- 
pjo, total o parcialmente, cuando este marcha a la velo- 
Gldad n:iaxima, pues debido a esa eleyada yelocidad no 

necesaria gran superficie de refrigeración. Para las ma- 
0hm de carrera se han construido radiadores especia- 
les Cfue sc eneuentran en la superficie del ala, y en con- 
HCai.eii(da no aumenta la resistencia. Se construyen eon 
tlm placas metalicas acanaladas que solo dejan un pe- 
C|ueno espacio entre ellas, y unicamente la superficie 
o;xl;en?a es sometida a la corrientc de aire. 

Muchas veces se reemplaza el agua de los radiadores 
por un compuesto de glicerina y alcohol denominado 
Ctilenoglicol. Esta substancia no se congela en el radia¬ 
dor Iiasta que la temperatura es muy inferior a la de la 
COhgelación del agua, y no llega a heryir hasta alcanzar 
197"C. En los ultimos anos se ha obseryado que los mo¬ 
lo res pueden funcionar sin peligro a temperaturas mucho 
rnas cleyadas; esto es posible gracias al etilenoglicol, 
pues do este modo no llega a heryir el liquido refrige- 
itmlo. En otro sistema de enfriamiento por agua el liqui- 
do hierve entre las dobles paredes de los cilindros, y el 
vapor pasa desde el motor a un espacio cerrado en el 
bordo frontal del ala. Alli se condensa y vuelve olra 
vc a a refrigerar los cilindros. 

En los motores en linea enfriados por aire la refrige- 
Mción se obtiene conduciendo el aire bacia un lado y 
guiandolo alrededor de los cilindros, medianie larninan 
os|>ccialos llamadas deflectores, hasta llegar al Jondo. 
LOS cilindros tienen aletas en la parte central y en las 
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cabezas, y a trayes de ellas pasa el aire dando lugar a 
la refrigeración. 

El motor radial tiene tambien cilindros eon aletas para 
que el aire circule y los enfrie. Como los cilindros ra- 
dian desde un centro comun, en lugar de hallarse uno 
tras otro, este motor presenta mayor superficie al aire 
que el motor en linea, y por tanto aumenta su resistencia. 
Pero si se reviste el motor eon una cubierta o anillo me- 
talico de forma adecuada, la resistencia al aire se reduce 
considerablemente, y al mismo tiempo pasa a trayes de 
la cubierta una corriente de suficiente intensidad para 
enfriar el motor, Se han propuesto dos formas muy efi- 
caces de anillo para los motores radiales. La primera 
es un modelo americano conocido eon el nombre de ani¬ 
llo N.A.C.A. (vease pag. 90), y la segunda es el deno- 
minado anillo Townend, en reeuerdo de su inventor el 
ingles Townend, Practicamente una u otrą de estas cu- 
biertas se usa en todos los aeroplanos provistos de moto¬ 
res radiales, El ultimo modelo de anillo N.A.C.A. po- 
see obturaciones regulaldes en la parte posterior, de 
modo que pasa trias cantid&d de aire por los ci ndros 
cuando el motor se calienla mas; ignal ocurre cuando 
cl avxón asciende, mientras que cuando vucla a la velo- 
cidad maxima y se necesila menos aire, las ventanillas 
se cierran parcialmente. 

Los sistemas de ignición de los motores de aeroplano 
no difieren mucho de los que se utilizan en los automó- 
vilesj tanto en los que emplean magnetos como en los 
que emplean bobinas de inducción. Todo el sistema de 
ignición esta duplicado para el caso de que un magneto o 
una bujia falle. Los magnetos deben ser a prueba de 
fuego para preyenir la inflamación de cualquier mezcla 
explosiva que no sea la que tiene lugar en los cilindros 
del motor, y el sistema de ignición tiene que estar “pro- 
tegido” para eyitar la interferencia eon la recepción y 
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ióii radiotclefónica, pues las chispas de un mag- 
liflO clii! 1 ! lugar a ondas hertzianas. Estas no pasan a 
IrilWta do ima płaca, incluso si esta perforada, y de esta 
ól magneto puede ser protegido. Las bujias tie- 
imn €||p ser de fabricación especial y adecuadamente 
aUludas en las mas estrictas condiciones cuando se em- 
pl.tińn en un motor de avión. Algunas bujias suelen tam- 
Idóii recortarse para fayorecer su enfriamiento, pues si 
calientan demasiado causan la preignición de la mez- 
olli. en el eilindro antes de que la carga este completamen- 
ir| cornprimida. 

En algunos motores de aeroplanos el combustible pro- 
Ciile de un tanque que se halla a suficiente altura para 
Himiinistrarlo por grayedad. Tambien existe una bomba 
de mano para casos impreyistos. Los ayiones mas moder¬ 
nom dc gran potencia tienen bombas moyidas mecanica- 
inenle para alimentar el motor a trayes de un carburador 
mus complicado que el de los automóyiles. Debe estar 
ruidadosamente construido pues la calidad de las mez- 
las utilizadas y las presiones a que ha de trabajar son 
mucho mas yariadas. El carburador de los motores de 
M,viación suele hallarse expuesto a circunstancias en las 
cuales el vapor de agua del aire se congela, depositandose 
liiclo en el. Esto puede ser evitado calentando el tubo 
de alimentación o empleando un carburador especial. 

En los motores de ayiación puede formarse hielo en 
los carburadores, debido a las bajas temperaturas, al 
yaporizar el combustible en un ambiente hiimedo. El 
hielo reduce la potencia del motor y puede llegar hasta 
la necesidad de tener que efectuar un aterrizaje forzoso 
eon sus consiguientes peligros. La formación de hielo 
en los carburadores comunes puede ser cornbalida me¬ 
dianie la aplicación de aire caliente. Aclualmenie se em- 
plea lin nueyo tipo de carburador conocido bajo ę| nom- 
bre de “Hollcy”, que difiere fundamenlalmenle dc los 
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carburadores comunes por su principio de funcionamien- 
to y permite eliminar el peligro del hielo, que es arras- 
trado por la corriente de aire aspirada, licuado y vapo- 
rizado en los cilindros de los motores. 

Un motor de avión tiene que funcionar en muy diver- 
sas condiciones, pues la densidad del aire decrece eon la 
altura. La menor cantidad de combustible se emplea 
cuando la relación en peso entre aire y combustible es 
aproximadamente 23 a 1, pero esta relación solo es de 19 
a 1 cuando la densidad del aire es la mitad de la que exis- 
te a nivel del suelo. La maxima economia se obtiene eon 
la relación 18 a 1. La relación optima para obtener el 
maximo de fuerza es 13 a 1, y esta relación permanece 
la misma para todos las densidades del aire. Un carbu- 
rador de aeroplano tiene que estar regulado para dar el 
mayor rendimiento eon el maximo de entrada a todas 
las alturas, y esto se consigue mediante un control auto- 
matico de altura combinado eon el control de mezcla. 
En los motores mas recientes se adapta un instrumento 
que automaticamente cnmbia la mezcla evitandole al 
piloto este Irabajo. 

La disminución de la densidad del aire a medida que 
aumenta la allura influye tambien sobre la potencia del 
motor. Cada eilindro produce una fuerza que depende 
de la cantidad de oxigeno que penetra eon el aire a trą- 
ves de la valvula de entrada. El oxigeno se requiere 
para quemar el combustible en el eilindro, y el mayor 
rendimiento se obtiene cuando las cantidades de ambos 
son justamente las suficientes para este fin. Si la densi¬ 
dad del aire se reduce a la mitad, la cantidad de oxigeno 
que cada vez penetra en el eilindro es tambien la mitad, 
y por consiguiente la potencia desarrollada por el motor 
disminuye en la misma proporción. Si se fuerza la pe« 
netración del oxigeno en el eilindro, la potencia aumen¬ 
ta. Un metodo eficaz consiste en construir un motor 


4)Ta6 tęnga una relación de comprcsión mńs eleyndn quo 
Itt cjmo necesita a nivel del mar y ab r complotamonte 
In llave de entrada tan solo despuós de qu0 li Ocroplnno 
nffii alennzado una altura determinadn. Otro metodo con- 
n i nIo cn comprimir el aire antes de que penetto en 6,1 cif 
U ud ro, metodo que suele denominarse do sobrecargn. 
!I!1 compresor comprime el aire antes o despues de pasar 
por cl carburador; en America prefierese el primer me¬ 
todo, mientras en Europa se ha adoptado el ultimo. 

La fuerza de un motor es mayor si la relación de la 
Comprcsión esta aumentada. Tal razón, como en el caso 
do un automóvil, esta expresada por la proporción exis- 
ICnle entre el volumen total del eilindro cuando el pistón 
we India en su punto mas distante o punto muerto infe- 
rior y el volumen minimo cuando el pistón esla mas 
Ccrca de la cabeza del eilindro o en su punto muerto su¬ 
perior. La relación de compresión puede variar desde 
4 basta 9, pero se imponen limitaciones practicas debido 
a que el combustible detona espontaneamente cuando la 
compresión es muy elevada, a no ser que este mezclado 
eon un antidetonante. La relación de compresión ordi- 
naria para un motor de avión suele ser de 5,5 ó 6. Para 
obtener una relación mas elevada el combustible tiene 
que ser mezclado eon benzol o algunas veces eon alcohol. 
Existe una substancia denominada tetraetilo de plomo 
que cuando se ańade en pequenisimas cantidades a la 
nafta (alrededor de 4 a 10 c.c. por galon) evita las de- 
tonaciones. Esta mezcla se usa mucho en los motores de 
carrera, donde la relación de compresión llega a ser de 
9 a 1. El uso de estas mezclas se eneuentra dificultado 
ulgunas veces por los fenómenos de corrosión quo se 
producen, y por ello hasta ahora no ha sido ampliamenle 
usada en los motores para aviones. El combustible 
“ttbir’, que se emplea para automóviles, contiene cierla 
cantidad de la substancia mencionada. 
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Hoy se fabrican comercialmente combustibles mas re- 
sistenies a la detonación que permiten aumentar un poco 
mas la relación de compresión, como es el neohexano, 
de un valor antidetonante muy elevado. Este combusti- 
ble aumenta la potencia del motor y reduce el consumo. 

El aceite pesado como combustible suele ser usado 
en motores ^Diesel” de ignición a compresión, que son 
los utilizados actualmente en los autobuses. Los moto¬ 
res en que se emplea este combustible tienen que ser mas 
resistentes que los motores a nafta, pues las presiones 
que se producen en el interior de los cilindros son mayo- 
res. Carecen de magnetos, de carburadores y de bujias. 
El combustible es inyectado directamente en el cilindro 
y se quema eon el aire que se calienta durante el ciclo de 
compresión del motor. Los motores de ignición a com¬ 
presión han sido usados en algunos aviones, ya que para 
los largos viajes son mucho mas económicos en combus¬ 
tible, aunque el peso del motor sea mas elevado. Moto¬ 
res de este tipo han sido fabricados especialmente para 
aeroplanos, pero todos ellos pesan al menos de 1,100 
a 1,300 kilogramos por caballo, y esto ha sido causa 
dc qne su uso no se haya generalizado. El Junker “Jurno” 
y el Bristol “l ;) hoenyx” son motores de esta clase que 
han sido utilizados en la aviación y conocidos bajo el 
nombre de motores Diesel de aviación. 

En el motor de ignición por compresión se emplea un 
combustible pesado que arde de modo relatiyamente len¬ 
to, como la parafina, sin tener la rapida ignición de la 
nafta. Por tanto, en cualquier avión el riesgo de un 
incendio repentino es mucho menor eon los motores que 
ahora nos ocupan que eon los motores de nafta. Este 
riesgo de incendio es muy grave, y para disminuirlo 
existe siempre un tabique estanco a prueba de fuego 
entre el motor y el resto del aeroplano. Los motores se 
incendian en el aire muy raramente, pero en previsión 
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(|() (jiiti chIo pueda ocurrir no hay nada cerca del motor 
pueda ser pasto del fuego. Cuando un aeroplano 
t imf bniscamente suele romperse algun tanąue de com- 
i p lłf-ilc: y la nafta se inflama tan rapidamente que no 
diii lienipo a los tripulantes para salvarse. El fuego parte 
miichas veces del tubo de escape al recalentarse. Por 
ćńIm razón en los motores ingleses el tubo de escape esla 
dc limie o a un lado del motor para que pueda enfriarse. 
En los motores radiales americanos dicho tubo se halla 
dcl ras de los cilindros, y tiende a calentarse. 

El cuadro de la pagina siguiente muestra el peso y la 
fijerza de algunos de los motores mas importantes que 
si ł u san en la actualidad. 

La helice es el elemento que transforma la potencia 
del motor en tracción. Hay helices de dos palas, de tres, 
Cualro y hasta de seis palas; esle ultimo tipo forma una 
helice de dos grupos de tres palas, de marcha contraria 
Ciula grupo sobre un mismo eje. 

Pueden ser de paso fijo, es decir no hay posibilidad 
dc variar el angulo de las palas. Źstas se emplean en 
los aeroplanos pequenos y de ordinario son de madera. 
En las helices a paso yariable puede graduarse la po- 
sición o angulo de las palas para aprovechar la maxima 
potencia del motor en el decolaje y al poner el angulo 
óptimo puede obtenerse el maximo de velocidad hori- 
zontal del avión en la altura. 

Durante los ultimos anos, el progreso alcanzando en 
las performances de las aeronayes es resultado directo 
dcl empleo de las helices a paso variable y de las a 
vclocidad constante. Mientras que las primeras tienen 
cios posiciones limites, una de baja incidencia y otrą dc 
a l ta, la ultima varia su posición entre angulos de 10 y 
15 gra dos ya sea mediante una fuerza liidranlica upm- 
yechando el aceite del motor o electrica media nie m |>e- 
caiefio motor que se eneuentra en la nariz de la hólice. 
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ALGUNOS MOTORES MODERNOS DE AYIACIÓN 


N 0 M B R E 

Fuerza en 
caballos 

Revolu- 
ionos por 
minuto 

Peso en 
kilos 

Refrige- 

ración 

R. a a gna. 
(W) 

R. a aire 
(A) 

Radial (R> 
En linea 
(L) 

De Havilland Gipsy-Majoi 
(Lamina 22). 

130 

2,350 

140 

A. L. 

Cirrus “Major 150” . , . 

150 

2,450 

147 

A. L. 

Bristol “Pegasus” XX . . . 

925 

2,600 

469 

A. R. 

Armstrong-Siddeley “Tiger” 
IX. 

880 

2,375 

540 

A. R_ 

Armstrong-Siddeley “Lynx” 

240 

2,090 

234 

A. R. 

Napier “Dagger” VIII . . . 

955 

4,200 

630 

A. L- 

Rolls-Royce “Kestrcl" (IX) 
(Lamina 22) . 

700 

2,375 

434 

W. L^ 

Prntt & Whilnoy “Hornet” 

SIE d-c . 

750 

2,250 

493 

A. R. 

Prntt & Whilney “Twin 
Wnsp” . 

1,200 

2,700 

655 

A. R. 

Wright “Cyclone* R-2600 . 

1,600 

2,400 

870 

A. R.. 

Isotta-Fraschini ASSO-l.OOO 

1,1C0 

1,750 

810 

W. L. 

Fiat AS. 6 . 

2,800 

3,200 

930 

W. L. 

Mercedes Benz F. 2 . . . . 

1,030 

1,700 

820 

W. L. 

Junkers “Jurno” 211 
Compresión-ignición. 

1,100 

2,400 

615 

W. L, 

Renault. 

900 

2,000 

550 

A. R. 

Lorraine “Sterna” .... 

900 

2,700 

550 

W. L. 

Hispano-Suiza 12 Y-51 . . . 

1,100 

2,400 

492 

W. L. 


CAP1TULO VIII 


YIAS AEREAS 


I as vias aereas desempenan actualmente en las comu- 
_j nicaciones del mundo un papel tan importante como 
las carreteras, los ferrocarriles y las rutas oceanicas. 
Tienen la gran ventaja sobre los otros metodos de viajes de 
que al no estar sujetas a reglas internacionales que rigen 
el cruce de las fronteras, unen en linea recta un lugar 
eon otro, mientras que en las rutas terrestres y mantimas 
es preciso muchas veces hacer un rodeo. En la actuali- 
dad la mayor parte del mapa esta ya cubierta de lineas 
aereas regulares y su numero aumenta continuamente. 
En la practica el aeroplano puede volar sobre cualąuier 
parte del mundo. Los oceanos Atlantico y Pacifico han 
sido cruzados muchas veces, los aviones han pasado sobre 
el Monte Eyerest, y tanto el Polo Norte como el Sur han 
sido visitados siguiendo rutas aereas. 

Otrą yentaja de viajar a traves del aire es la yeloci- 
dad. En la actualidad, el plażo mas largo que se nece- 
sita para trasladarse desde un punto a otro no sobrepasa 
tres o cuatro dias, cuando se trata de aeroplanos de 
carrera. El ganador de la carrera Mildenhall-Melbour- 
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ne, en el ano 1934, —recorrido que actualmente consti- 
tuye una linea regular— empleó menos de tres dias, y 
desde Melbourne a Nueva Zelanda hay menos de un dia 
de vuelo. El tiempo record desde Londres a la Ciudad 
del Cabo es inferior a cuatro dias. El Graf Zeppelin 
voló regularmente desde Friedriclishafen a Pernambuco,. 
(Brasil), en menos de cuatro dias. Se hallaba en discu- 
sión un plan para unir por aire Winnipeg eon Londres 
en menos de dos dias, via Babia de Hudson-Groenlandia- 
Islandia-Islas Faroes; otro dia seria suficiente para volar 
desde Winnipeg a cualąuier punto del Canada o Estados 
Unidos. En efecto, de costa a costa, los Estados Unidos, 
en una distancia de 4.500 kilómetros, pueden ser cruzados 
en menos de doce horas. Desde Londres a Moscu se em- 
plea ąuince horas, y existe un servicio regular a Vladi- 
vostock. El hemisferio Norte ha sido circunvalado dos 
veces por aire: la primera vez en junio de 1931 por 
Post y Gatty, en ocho dias y 16 horas, y la segunda vez, 
eon un recorrido de 25.100 kilómetros, en siete dias 19 
horas, por el ya fallecido Willy Post que voló solo. 

Los liempos para los viajos regulares de las lineas 
aereas pueden cnlcularsc en dobie tiempo de los anterio- 
res. Pero los records logrados boy seran las velocidades 
regulares dentro de tres o cuatro anos. Al terminar este 
capitulo incluiremos un cuadro que muestra el tiempo, 
en horas, de las lineas regulares desde Londres o Nueva 
York a las mas importantes capitales del mundo. Estos 
son los tiempos que emplearia cualquier individuo que 
adquiriere un pasaje en una linea aerea, como por ejem- 
plo la Imperial Airways, lo mismo que pudiera adquirir- 
lo para un viaje terrestre o maritimo en la agencia Coock. 
Ya es posible recorrer Europa en vuelo formando parte 
de una caravana de turistas, y en agosto de 1934 la Po- 
lytechnic Touring Association Ltd., en unión eon la Im¬ 
perial Airways, planeó un viaje aereo en avión del tipo 
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Hannibal (vease lamina 4) para hacer un recorrido de 
4.550 kilómetros en 14 dias; se visitó Amsterdam, Ber¬ 
lin, Viena ? Budapest, Venecia, Roma, Marsella y Paris 
eon un costo total de 75 guineas cada pasajero, y pudo 
transportar gratuitamente 15 kilogramos de equipaje. 

La siguiente descripción de un viaje desde Londres a 
Paris dara al lector una idea de lo que es emplear la 
aviación como medio de transporter Tengo necesidad 
de atender unos negocios en Paris la mańana de un lunes 
del mes de marżo, y decido viajar el domingo antes por 
el servicio del mediodia de la Imperial Airways, que 
parte de Croydon a las 12 y 30 p.m. Para estar seguro 
de disponer de un asiento reseryo mi pasaje por telefono 
tres dias antes, y envio un cheque a la compańia como 
pago. En la actualidad no se puede estar seguro de en- 
contrar plaża en alguno de los tres servicios diurnos si 
no se r6serva el pasaje eon anterioridad. Cuando a las 
11,30 a.m., estoy inscribiendo mis datos personales en 
la oficina instalada justamente al lado de la estación 
Victoria, me preguntan si deseo trasladarme en el auto¬ 
bus que conduce los pasajeros desde Londres al aeródro- 
mo de Croydon. 

En ese momento un empleado se hace cargo de mi 
equipaje y lo pesa para cerciorarse de que no excede de 
los 25 kilogramos que puede transportar gratuitamente 
cada pasajero. Despues entrego mi pasaporte a otro em¬ 
pleado, quien me pregunta si voy a Paris o si se trata 
solamente de una escala. Una vez que han determinado 
mi peso, mi pasaje es sellado y se me entrega una ficha 
eon el numero de mi asiento en el avión. Pocos minulos 
despues me instalo en el cómodo autobus eon otruł 30 
pasajeros, y a las 11.45’ salimos para Croydon, donde 
llegamos a las 12.15’ horas. Durante el Uayecto enta- 
blo conyersación eon el viajero que se lialla a mi lado. 
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Me cuenta que se dirige en vuelo hasta una pequefia 
cmdad de Africa, situada a 402 kilómetros del aeródro- 
mo mas cercano de la ruta africana de la Imperial Air¬ 
ways. Piensa realizar esta ultima parte de su viaje eon 
un taximetro aereo, y espera llegar en menos de una 
semana. Nunca ha yolado antes y los yiajes anteriores 
los ha hecho por ferrocarril o por mar. Tuvo una traye- 
sja tan mała al pasar el golf o de Vizcaya que en lo fu¬ 
turo ha decidido viajar por aire. 

Llegados a Croydon penetramos en la espaciosa y có- 
moda sala de espera, donde ya se eneuentran otros pasa- 
jeros que han yenido directamente en sus automóyiles. 
Despues de dos o tres minutos estamos preparados para 
embarcar. Nos devuelven los pasaportes y entramos en 
el aeródromo. Alli esta el “Heracles”, que ha de trans- 
portarnos a Paris, eon sus cuatro motores funcionando 
lentamente para calentarlos. Junto a la puerta lałeral de 
la cabina del ayión hay un pasadizo de łona que supongo 
sirve para impedir que nuestros sombreros sean arrastra- 
dos por la corriente de aire quc producen las helices. 

Una vez que todos los yiajeros hemos tornado asiento 
en los cómodos sillones del aeroplano y todo el equipaje 
ha sido cargado, la puerta de la cabina se cierra; a las 
12.30’ en punlo se da la seńal de partida y el gran 
ayión se dirige lentamente a lo largo del aeródromo ha- 
cia sotayento. Luego, volviendose cara al yiento, cuya 
yelocidad era de 1 a 24 kilómetros por hora, partimos 
eon los cuatro motores a toda marcha. Tomamos yeloci¬ 
dad rapidamente y desde mi yentanilla veo que abando- 
namos el suelo en 17 segundos aproximadamente. Si yo 
no huhiera visto que despegamos, habria sido capaz de 
adiyinarlo por la desaparición del traqueteo que caracte- 
nzó nuestro trayecto a lo largo de la superficie del aeró- 
dromo. 

En la cabina existe un indicador de yelocidad, un 
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altimetro, un reloj y un termómetro. Obseryo quo tre* 
mioulos despues de haber despegado nos encontramos a 
600 metros de altura, Al llegar a 900 metros, penetn- 
mos entre las nubes, que desde el suelo aparecian cu- 
briendo la mayor parte del firmamento. La masa de las 
nubes tema un espesor aproximado de 300 metros, y se- 
guimos ascendiendo a trayes de ella hasta alcanzar los 
1.500, a cuya altura seguimos durante el resto del via- 
je. Antes de penetrar entre las nubes, notamos algunas 
saeudidas que dieron lugar a que el avión se balanceara 
leyemente, pero el movimiento fue uniforme una vez que‘ 
penetramos en la capa de nubes. 

Por encima el sol resplandecia brillantemente sobre 
un cielo azul oscuro eon escasas manchas de nubes muy 
altus. El banco de nubes a trayes del cual habiamos pa- 
sado se extendia por debajo de nosotros en cuanto podia 
nlmrcar la mirada. Sobre su superficie, a una distancia 
d© 300 metros, pude ver la sombra de nuestro aeroplano 
en el centro de un arco iris circular cuyo diametro era 
apioximadamente el dobie de la sombra del ala. La 
superficie de la nube tema un aspecto fascinante. Pare- 
efn un mar blanco inmóvil en el que aqui y alla se desta- 
cubun amplias concayidades mas oscuras. 

Al llegar a la mitad del Canal de la Mancha, la capa 
do nubes se rompió, y bajo nosotros apareció el mar azu- 
lado surcado por diminutos barcos. Despues de haber 
trnspuesto la costa francesa, fuerdn alternandose sucesi- 
yamente campos y ciudades, unas: veces bańados de sol 
y otras en la sombra mas oscura de las nubes. 

No puedo recordar un solo momento de monotonia en 
este viuje, pues el tiempo fue demasiado breve para caer 
en el aburrimiento. Tanto ń la tierra o el mar se apre- 
cian disliritamente como si se hallan complclumente 
cubiertos por las nubes, el espectaculo que se ve desde 
la yentana siempre es fascinante. Y llega el momento del 
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refrigerio. Dispongo de un excelente lunch servido so- 
bre una mesa colocada en el respaldo del asiento delan- 
tero, y cuando ha transcurrido una hora y media de ha- 
ber partido de Croydon, el piloto inclina el aeroplano y 
desciende a traves de las nubes. Una hora y 40 minutos 
despues de la partida, el “Heracles” toma tierra en Le 
Bourget, el aeropuerto de Paris. Un viento de cola de 
50 a 60 kilómetros por hora ha facilitado que la distan- 
cia de 360 kilómetros fuera cubierta en ese breve tiem¬ 
po, aunque la verdadera yelocidad a trayes del aire nun- 
ca fue mayor de 156 kilómetros por hora. 

Despues de una breve demora empleada para la revi- 
sión del equipaje en la aduana e inspección de los pasa- 
portes, ascendimos a otro autobus que nos condujo a las 
oficinas de la Imperial Airways en el centro de Paris. 

Llegamos alli a las tres horas y cuarto de haber salido 
de la estación Victoria. 

El viaje de vuelta lo hice cinco dias mas tarde em- 
pleando una hora mas, y no fue lan reposado, pero me 
causó aiin mas placer quc el viajc anterior. El yiento era 
esta vez oonlrario (lo que exp]ica cl mayor tiempo em- 
pleado), soplaba a una yelocidad de 32 a 40 kilómetros 
por hora y caian fuertes chubascos. La base de la nube 
se hallaba a 760 metros y a 150 por debajo el yien¬ 
to soplaba de 50 a 60 kilómetros por hora. Como la 
yelocidad del yiento era mucho mayor a medida que au- 
mentaba la altura, el piloto voló en esta ocasión por de¬ 
bajo de las nubes durante los primeros 160 kilómetros 
mas o menos. Volabamos a trayes de fuertes lluyias y 
aguanieyes, hallandonos algunas yeces completamente en- 
yueltos en la niebla y en las nubes. Obseryando desde 
mi yentana pude ver las gotas de lluyia cayendo en direc- 
ción al parecer horizontal. Cerca de la costa francesa las 
condiciones atmosfericas se hicieron mas graves, y el 
piloto ascendió bruscamente hasta los 2.400 metros de 
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lllurit, domie yolamos por encima de las nubes, y la esta- 
mm del avión se hizo mayor. Incluso alli atrayesamos 
0 cios vcces las altas capas de las nubes mas ele- 
que eran principalmente del tipo cumulus, y 
Md*Ji vez que ocurria esto sufriamos una serie de sacu- 
didas que cesaban al abandonar nueyamente la nube. En 
ftąuel dia contemple un espectaculo magnifico y la yisión 
(li las amenazadoras olas que surcaban el canal me con- 
venció de que era mas confortable hallarse en el aire 
|ije m el agua. Soy un mai marino, pero aquel dia me 
oncontraba perfectamente en el aire a pesar de los fuer- 
Iji® yientos y de los frecuentes aguaceros. 

Un a cosa que me impresionó en este viaje era la segu- 
ridud eon que los aeroplanos vuelan sobre esta ruta. En 
aąuella ocasión habia una capa ininterrumpida de nubes 
oni re Le Bourget y Croydon. 

1’asamos bruscamente a trayes de las nubes cn Le 
Bourget y yolamos por encima de ellas durante dos horas 
sin distinguir el suelo. Entonces el piloto inclinó el avión, 
ttltayesó las nubes, y apareció bajo nosotros el aeródro- 
mo de Croydon, eon su nombre en grandes letras blan- 
C£is, y el amplio circulo blanco desde cuyo centro podia 
yiSrse surgir el humo indicador de la dirección del yiento. 

He cruzado yarias yeces en barco el Canal de la Man- 
cba y generalmente me be mareado. En ninguna de estas 
Iraycsias el tiempo habia sido tan mało como el dia en 
que hice el viaje de regreso, y a pesar de ello, esta vez 
no cxperimente malestar alguno. Existe una notable sen- 
aación de solidez y seguridad en estas grandes maquinas, 
y sólo nos damos cuenta de la yelocidad cuando el aero¬ 
plano se acerca al suelo en el aterrizaje o al dccolar. Es 
posiblc que se experimente una ligera moleslia cn los 
oidos durante los ascensos y los descensos, debido n.l ra- 
pido cambio de la presión del aire, pero sc combate l:ic ii- 
me n te manteniendo la boca abierta. Por lo que 80 ref i we 
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al ruido, no constituye un serio inconveniente en estos 
aviones. Yo podria facilmente hablar eon el pasajero 
próximo sin tener que forzar mi voz. Estoy completa- 
mente seguro de que siempre preferire trasladarme a 
Paris por aire que por tren y mar, incluso si el yiaje en 
avión durara el mismo tiempo que por via maritima. En 
coianto al costo, los precios de la Imperial Airways son, 
peniques mas o menos, los mismos que los del viaje en 
primera clase por tierra y mar. 

De lo dicho el lector podrą juzgar lo cómodo que es 
yiajar por aire, y la razón de por que este medio de trans- 
porte sea cada vez mas popular en Europa, como lo es 
ya en casi todos los paises de America, donde existen li- 
neas aereas muy numerosas. Estados Unidos fue el pri- 
mer pais que tuvo buenos seryicios aereos, muy necesarios 
debido a la larga distancia existente entre las ciudades. 
El gobierno de Estados Unidos gastó enormes sumas para 
desarrollar el correo aereo mediante el cual puede ob- 
lenerse en tres o cuatro dias respuesta a las cartas 
enyiadas a personas que v.iven a 4.800 kilómetros de dis¬ 
tancia, en lugar de terier quc esperar una o dos quince- 
nas. Pero para el gobierno brilanico era mas dificil 
desarrollar las lineas aereas del Imperio dada la enorme 
distancia entre la metrópolis. Sur Africa, la India y Aus¬ 
tralia. Para llegar a estas partes del Imperio los ayiones 
britanicos tienen que cruzar una serie de paises diferen- 
tes, cada uno eon su idioma propio, sus costumbres espe- 
ciales e incluso eon restricciones que dificultan el pro- 
greso de la ayiación. De todos modos en estos ultimos 
anos se ha conseguido yencer algunos de estos inconye- 
nientes mediante aeuerdos internaciouales. Las rutas 
Londres-Singapur y Londres-Cairo-Ciudad del Cabo se 
desarrollan sobre distancias de 13.680 y 12.750 kiló- 
metros respectiyamente, y cruzan mas de 35 paises dife- 
rentes eon las mas yariadas condiciones, desde desiertos 
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hasta altas cordilleras, e incluso algunos de' 
mas humedos del mundo. Todas estas dificul- 
lian śido vencidas, y ahora circulan regularmente 
semanales. El ultimo correo establecido fue la 
del seryicio de la India desde Singapur a 
Ailtlfalia, y el primer correo para Australia salió de 
Ji®!idrca el 8 de diciembre de 1934. El correo para el 
(„■annda i ba a ser inaugurado. La flota de la Imperial 
Ail wnys que comenzó a formarse hace 18 anos, ha com- 
pleludo mas de 14 millones de millas recorridas y las 
Vh:iH aereas, que al principio podia calcularse en dos 
tiiiTiares de kilómetros de longitud y todas dentro de la 
Europa Occidental, han sido extendidas a mas de 32.200 
kilórnetros, al seryicio de cuatro de los cinco continentes. 

El siguiente cuadro nos da una idea del tiempo que 
fiiiede ser ganado utilizando los seryicios aereos, ingleses 
y ainericanos 1 ). 


TTEMPO QUE SE GANA EMPLEANDO LOS SERVICIOS 
AEREOS AMERICANOS E INGLESES 



Transporte 
por aire 

Transporte 

en 

[ superficie 

Tiempo 

ganado 

! Proporción 

| 

Imperial Airways 

dias 

dias 

dias 


1 .omlrcs-Hntcbbe (Uganda) . . 

6 

20 

1 4 

30 

omlrr -Drlhi . . , 

7 

16 

9 

43 

LorMlittia-ltungkok.. 

9 

23 

14 

39 

Lniidrcy-Singapur. 

10 

22 

12 

45 

1 -CMiiJi ! tó&%Ioliannesbi]rg .... 


19 

9# 

50 

Kstados Unidos. 

Srrvicios internos. 

horas 

horas 

horas 


fNu(ivn York-Snn Francisco . . 

22 

77# 

55# 

20 % 

Nim 1 vn York-Los Angeles . » , 

23 

69 

46 

33 

Nihjiaii Ynrk-Cliicago. 

5 « 

15% 

10# 

35 

NiigYii York-Miami ...... 

12% 

28 

15# 

45 

M1 ii ni i - IliinioH Aires. 

dias 

dias 

d [ a ■ 


HYin Amoiiean Airways). 

7 

20 

13 

35 


M Vnr B»aa clclulles cn el Apćndice. — N. del E. 
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Los servicios americanos son mas uniformes tanto en 
lo que se refiere a los vnelos sobre la tierra como sobre 
el mar, y usan aviones mas rapidos. Los aviones brita- 
nicos, aunąue mas lentos, compiten eon los servicios de 
transporte de superficie, aun eon los mejor organizados, 
ahorrandose una cantidad de tiempo que representa .la 
misma proporción que en el caso anterior. Los aviones 
britanicos funcionan tambien eon mucho menos apoyo 
del gobierno, y en consecuencia cs muy probable que en 
un futuro próximo tengan que financiarse por si mismos. 

Las grandes distancias transcontinentales y transocea- 
nicas exigian aviones modernos de transporte que reunie- 
ran condiciones de comodidad, velocidad y alcance a 
la vez. 

El Boeing 307 es un avión terrestre, monoplano me- 
talico de ala librę. Esta equipado eon 4 motores Wright 
Cyclone eon un total de 4.400 C.V., de potencia. Su ve- 
locidad maxima alcanza a 400 kilómetros por hora y la 
del vuelo económico de 354. Lleva en cómodas butacas 
38 pasajeros y su carga util cs de 6.800 kilogramos. El 
alcance rmiximo de esta aeronave es de 3.760 kilómetros 
y tiene un tccho de servicio de 7.300 metros de altura. 

El Boeing 314-A, es un bidroavión de 4 motores 
Wright de 1.600 C.V., cada uno. Tiene una carga util de 
15.500 kilogramos y lleva 89 pasajeros. Es un bote 
volador, monoplano de ala alta. Su yelocidad maxima 
es de 305 kilómetros por hora y el alcance de 6.400 kiló¬ 
metros. Los asientos son transformables en camas. Este 
avión transoceanico llamado Clipper hace el seryicio 
Nueva York-Lisboa, que se inauguró en el mes de mayo 
de 1939 y desde esa fecha hasta septiembre de 1941 
en un seryicio regular semanal, transportó mas de 6.000 
pasajeros y unos 340.200 kilogramos de corresponden- 
cia; los yuelos en la misma linea y fecha suman mas 
de 2.253.000 kilómetros. 
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Kh muy interesante recordar cl a]to grudo do oomodi- 
cjiiul cjue ha reemplazado la falla di oonfort y el ruido 
dj M grandes aeroplanos de lince pOCOS arion. Podarnoe 
ijilnr cl cómodo avión britanico Handley Page, dago 42, 
ł Cual el “Heracles” (veasc pag. 35) cs un ejernplo. 
Lii Handley Page Company que lo ha proyeclado y cons- 
l/iiudo gastó mucho tiempo y dinero en perfćccionarlo. 
El fuselaje del aeroplano tiene dos cabinas, nna en la 
parte anterior de las alas y la otrą detras. La razón para 
el lo es permitir que el lugar de los pasajeros se halle en 
cl mismo piano que las helices. Los motores y las helices 
dan lugar a ruidos de intensidad semejante, que dismi- 
nuycn cuanto mas alejados se hallan del fuselaje. En 
el lipo Handley Page 42 todos los motores estan mas ale- 
jftdos de la cabina que en la mayor parte de los aeropla¬ 
nos, y el ruido principal de las helices, que tiene lugar 
en su mismo piano, clioca contra el cuerpo del aparato 
en cl punto donde estan situados el compartimento de 
Oąuipajes y los lavatorios. Para reducir aun mas la in- 
tensidad del ruido, las paredes de la cabina estan cons- 
tmidas de dos laminas de cuero eon materiał aislador 
entre ellas, de ordinario algodón, que amortigua todas 
Jas ondas de compresión. Las ventanas tambien se man- 
tienen cerradas eon este mismo fin. El resultado es una 
cabina mas tranquila que el compartimento de un tren 
rapido, y los sillones donde se sientan los pasajeros estan 
especialmente tapizados para apagar las pequenas vibra- 
■ciones que lleguen a transmitirse. 

Al estar cerradas las ventanas son necesarios disposi- 
livos especiales para proporcionar la ventilación adecua- 
da. El aire puro para la cabina es conducido desde la 
parte anterior del aeroplano, y se reparte por el inlc- 
rior a traves de varias pequehas hendiduras. Esle aire 
calienta en el tubo de escape de los motores y 
■de ese modo la cabina se mantiene a una tempcralura 
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confortable. Cada par de asientos tiene tambien un dis- 
positiyo para suministrar aire nuevo, que puede ser diri^ 
gido hacia abajo si asi se desea, pero la mayor parte de 
las personas no necesitan usarlo, pucs estiman que la 
ventilación es suficiente eon el sistema anteriormente 
descrito. 

La comodidad de los pasajeros es tambien tenida en 
cuenta en los aeropuertos, al comienzo y al fin del viaje. 
Se dispone de especiales y lujosos autobuses para con- 
ducir a los pasajeros desde cl centro de las grandes ciu- 
dades hasta el aeródromo, donde liay espaciosas salas de 
espera para que los viajeros descansen los pocos minutos 
que han de transcurrir hasta que comience el viaje. Tanto 
ellos como sus equipajes son pesados, y estos ultimos 
rapidamente inspeccionados por las autoridades adua- 
neras al llegar al punto de destino, sin tener que esperar 
tanto como cuando se hacen los viajes por tren o por via 
maritima. La comprobación del peso es necesaria pues 
ningun aeroplano debe lleyar mayor carga a bordo de 
aquella que se ha calcu lado que es capa z de transportar; 
de no ser asi podnan producirso a cc idenLes. 

La salida y la llegada de las Ifneas aereas estan mar- 
Cadas por sofia 1 es, como ocurre eon los trenes, pero el 
aeroplano tiene la yenlaja de que el piloto puede hablar 
por radiotelefonia eon los empleados que se hallan en 
las torres controles de los aeródromos. En efecto, en 
todas las principales vias aereas del mundo el piloto se 
mantiene en constante contacto radiotelefónico eon el 
personal responsable de los aeródromos. Entre Londres 
y Paris el piloto habla eon Croydon cada 10 minutos. 

El piloto se orienta eon ayuda de instrumentos instala- 
dos en su cabina. El mas importante de ellos es el com- 
pas, en el cual confia para fijar la dirección de aeuerdo 
a su mapa. En las lineas aereas bien organizadas la 
ruta esta marcada por jalones, pero cuando el tiempo es 
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mało el vuelo se hace muchas veces a una altura de uno 
a dos millares de metros por encima de las nubes, bus- 
Oundo condiciones mejores. El piloto depende entonces 
su compas y de otros instrumentos de nayegación. 
Para poder seguir el camino exacto el piloto tiene que 
Co n o cer la yelocidad del yiento a nivel del suelo y su 
dirección, pues sabiendo estos datos no sera desviado de 
la ruta directa. Para conocer dichos datos se vale de un 
instrumento denominado indicador del rumbo. El prin- 
cipal recurso de que los pilotos se yalen en las lineas 
aereas regulares es la instalación de radio que describi- 
remos mas adelante. Algunos ayiones modernos estan 
tambien proyistos de pilotos automaticos (vease pag. 65) 
qu.e conducen el aeroplano una vez que ha sido puesto 
en rumbo. 

Para algunos fines, especialmente para el transporle 
de correo, es muy importante poder yolar tanto de dia 
como de noche, incluso cuando se trata de distancias cor- 
tas. Los Estados Unidos han sido los primeros en darse 
cuenta de esta necesidad y han preparado para vuelos 
nocturnos las rutas de sus ayiones correos. Mas de 
30.000 kilómetros estan ya suficientemente iluminados 
yaliendose de balizas o faros giratorios, Tales faros po- 
seen una intensidad luminosa de dos millones de bujias, 
y estan emplazados cada 15 ó 25 kilómetros a lo largo 
dcl trayecto. Al lado de cada una de estas balizas hay 
dos luces estacionarias, cuyo poder luminoso es la cuarta 
parte del de la baliza principal, mandando sus rayos 
diferentemente coloreados en direcciones opuestas. En 
la proximidad de algunas de las balizas existen campos 
de aterrizajes de emergencia para ser usados en casos 
de necesidad. Distan de 30 a 50 kilómetros, y puoden 
ser utilizados para reabastecerse de combustible, poro 
ya apenas se emplean por dos razones. La primom cs 
que la mayor parte de las maquinas de transporle ya 
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estan provistas de mas de un motor, y son capaces de 
continuar el vuelo eon uno o dos motores fuera de fena 
cionamiento. La segunda razón es que eon las grandes 
velocidades de las maąuinas modernas, algunas de las 
cuales vuelan a mas de 240 kilómetros por hora y aun 
a 320, tales aeródromos no tienen suficiente espacio para 
que dichos aparatos puedan aterrizar. Los aviones veq 
loces requieren aeródromos adecuadamente preparados. 
En el norte de Europa una pradera constituye un terreno 
suficientemente bueno para instalar un aeródromo, pero 
en muchas partes del mundo no se puede disponer de 
este recurso. En los Estados Unidos se han construido 
amplias calzadas de cemento que irradian en una serie de 
direcciones, particularmente en aquellas que se hallan 
orientadas hacia los vientos dominantes. De este modo 
los pilotos pueden aterrizar o despegar facilmente cual- 
quiera que sea la dirección del viento. 

Los aeródromos principales tienen marcados sus limi- 
tes mediante luccs rojas, que se alzan tambien sobre los 
mastiles y eonstrijcciones de lodo lii po, disponiendose mu- 
chas veces do poderosas balizas, como la .UUnpara roją 
de Neón instalada en Croydon, yisible dcsde gran altura 
incluso cuando exisle una niebla moderada. En todos los 
aeropuertos hay tambien grandes indicadores de la di¬ 
rección del viento, que son iluminados durante la noche, 
para mostrar al piloto como debe aterrizar. Los aeropla- 
nos para vuelos nocturnos poseen luces de navegación 
sobre los extremos de las alas, la proa y la cola, impi- 
diendo asi el choque eon otros aparatos, y poderosas 
luces de aterrizaje bajo sus alas para facilitar al piloto 
la maniobra. 

A no ser que existan nubes bajas, el piloto puede se- 
guir la ruta preestablecida consultando sus mapas du¬ 
rante el dia y guiado por las balizas luminosas durante 
la noche, pero cuando existen nubes bajas o niebla hay 
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que utilizar otros metodos. En los Estados Unidos el 
pjjoto es guiado por radioseńales enyiadas desde esta- 
ciones instaladas a lo largo de la linea. Si se desvia a 
im lado de la ruta un instrumento sobre el tablero mues- 
Ira una luz roją, y si la desyiación es hacia el otro lado 
aparece una luz azul. En otros sistemas el piloto esta 
proyisto de auriculares especiales, llamados audófonos, 
y al desyiarse hacia un lado oye una senal compuesta de 
nn mimero de puntos, mientras que si la desyiación es 
hacia el lado opuesto la senal esta compuesta de rayas. 
Un tercer metodo consiste en una antena de orientación 
llamado radiogoniómetro que puede ser desplazado para 
mostrar, segun la intensidad eon que se reciben las se- 
hales, la dirección de las estaciones qnc las emiten. En 
la ruta del Canal de la Mancha, como en algunas otras, 

piloto consulta freeuentemente su posición; enyia un 
radiomensaje que es recogido por los buscadores de di¬ 
rección en tres lugares diferentes. Cada una de estas es¬ 
taciones telefonea inmediatamente a Croydon dando la 
dirección del aeroplano relacionado eon la estación, y 
el operador de Croydon traza sobre un mapa las lineas 
correspondientes, y el punto donde coinciden da la situa- 
eión de la aeronave, que puede ser comunicada inmedia- 
lamente al piloto por radiotelefonia. El pedido de in- 
formes acerca de la posición puede ser contestado en 
dos minutos. 

Por uno de los metodos indicados el piloto puede volar 
facilmente hasta la proximidad de su aeródromo. Enton- 
ces debe aterrizar, lo que no presenta dificultades salvo 
si existe niebla. Si la niebla es poco densa sera capaz 
de ver las luces del aeródromo, particularmente la de las 
lamparas rojas de Neon, brillando en la superficie del 
terreno. Cuando el tiempo es peor, la yisión ya no es 
posible, y recientemente se han inyentado metodos para 
facilitar el yuelo, incluso a ciegas, disponiemlo linica- 
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mente de los instrumentos de la cabina de piloto. Exis- 
ten yarios metodos para este objęto, pero tan solo deseri- 
biremos breyemente el sistema aleman Lorenz. 

Este sistema emplea ondas radiales ultracortas que, 
como la luz, yiajan en linea recta a no ser que se reflejen 
deliberadamente o por la misma Tierra. Una baliza 
irradia un rayo principal de estas ondas, y el piloto pue-| 
de deducir, yaliendose de sus instrumentos, si esta por 
encima, por debajo o a un lado de el. El rayo tiene 
forma semejante a la de un torpedo, eon la cola dirigida 
hacia la tierra, y el eje eleyandose desde el suelo en 
el mismo angulo que forma el aeroplano al deslizarse 
naturalmente hacia la tierra. Esta baliza central trans- 
mite en ondas de 9 metros de longitud. Un piloto vo- 
lando dentro del rayo hacia la baliza escuchara una 
nota continua que se transforma en una serie de puntos* 
o de rayas si se desyia de la linea. Ademas, un par de 
lamparas de Neon muestra si el trayecto del avión se 
realiza a lo largo del centro del rayo. Cuando llega 
cerca del higar donde debe de ten er sus rnolores oye, 
ademas de la senal principal, un inconfundible silbido- 
agudo: pip, pip, pip. . procedente de una llamada ba¬ 
liza ma rc ad ora que transmite en una longitud de onda 
de 7,9 metros. Continua su descenso manteniendose en 
el centro del rayo principal hasta que escucha un se- 
gundo pip, pip. de otrą baliza marcadora colocada 
cerca de la empalizada que limita el aeródromo. El 
piloto detiene inmediatamente sus motores y aterriza 
“ciego” en el aeródromo. En estas condiciones, eon nie- 
bla y poco o ningun yiento, el piloto aterrizara perfec- 
tamente sin correr el riesgo de sobrepasar el aeródromo. 

El sistema descrito ha sido instalado en muchos aeró- 
dromos alemanes, y equipos analogos son usados en 
America. Instalaciones de balizas principales y marca- 
doras tambien estan instaladas sobre los aeródromo^ 
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itias importantes de Inglaterra, empezando por el de 
Croydon. 

Los yiajes aereos largos serian mucho mas faciles si 
no hubiera necesidad de descender, para abastecerse de 
combustible, cada 650 ó 950 kilómetros. Parece que 
esta dificultad sera yencida en el futuro reabasteciendo 
los aviones en el aire, lo que ya ha sido conseguido en 
algunos yuelos de tipo experimental. La maniobra es 
sencilla: un segundo aeroplano provisto de tanąues es- 
peciales para transportar combustible vuela sobre el pri- 
mero, y le envia un largo tubo flexible que es fijado 
mediante un dispositiyo especial en su tanque de nafta. 
Al abrir la llave, el combustible desciende desde el aero¬ 
plano superior hasta el inferior. Se ha realizado yarios 
Jargos yuelos siguiendo este metodo, incluso uno quo 
duró mas de tres semanas sin interrupción. 

Otrą necesidad es disponer de un medio que ayude a 
decolar eon una carga mas pesada, pues la distancia 
disponible para sobrevolar los obstaculos que se eleven 
ccrca del aeródromo es la que restringe la cantidad 
de peso que una aeronaye puede transportar. Un medio 
dc yencer esta dificultad es emplear helices de paso va- 
riable, que ya han sido mencionadas en el capitulo III. 
Tales helices son ahora de uso comun en America. Otro 
metodo de facilitar el ascenso es lanzar el aeroplano eon 
una catapulta. En la actualidad casi todas las grandes 
naves estan proyistas de catapultas para lanzar al aire 
pequeńos ayiones, y tambien algunos barcos mercantes 
poseen peąuenos aeroplanos o hidroplanos para trans¬ 
portar a tierra el correo cuando el navio esta a pocas 
horas de la costa. Pero el uso de catapultas en las linea* 
aereas tan solo ha sido recientemente propuesto. Ade¬ 
mas, en Rochester se esta construyendo un tipo de aero¬ 
plano compuesto. 

El ayión compuesto May o consiste en un bole vola- 
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dor muy grandę, cuatrimotor, que transporta sobre su 
lomo un hidroplano mas peąueno y rapido que tambienj 
posee cuatro motores. La maquina grandę se eleva a 
lenta velocidad hasta alcanzar una altura de varios miles 
de kilómetros. Cuando ha llegado a esa altura, en la 
que el pequeno aeroplano puede desarrollar su mayor 
velocidad, se sueltan las amarras que le unian a la ma- 
quina mayor, y vuela libremente sin tener el “handicap” 
de despegar por si mismo. De esta forma, valiendose 
del avión madre-catapulta, pueden ser lanzados al aire 
aviones muy rapidos que llegan a cubrir grandes distan- 
cias y transportar pesos mayores de lo que lograrian 
en la forma ordinaria. 

Las grandes distancias sobre el mar ofrecen aun serias 
dificultades para establecer lineas regulares de pasaje- 
ros, pero no hay duda de que tales problemas seran ven- 
cidos. Se han ensayado diferentes metodos para formar 
un puente en los viajes trasatlanticos llevados a cabo eon 
aeroplanos o bidroplanos. 

Un servicio eficaz en pequftna escala fue mantenido 
en 1934 eon ayiula de un barco aleman, el Wcstfalen, 
que permanecia en alta mar. Arraslraba tras el una es- 
pecie de dique en cuyas aguas tranquilas los bidropla¬ 
nos amerizaban aproximandose al barco. Luego eran 
elevados a bordo, abastecidos de combustible, y lanzados 
nuevamente al aire por medio de una catapulta. 

Otro recurso que aun no ha sido ensayado es el em- 
pleo de una cadena de hidródromos o plataformas de 
aterrizaje suficientemente grandes para que un aeropla¬ 
no pueda aterrizar y decolar. Cada hidródromo tendria 
que ser demarcado por boyas ancladas en el mar. La 
altura de la plataforma deberia ser de 30 metros por 
encima del nivel del agua, para que no fuera banada 
por las olas. Seria posible colocarlas contra el viento 
para que la aeronave hiciera facil aterrizaje, y mantener 


Viat airtai 


161 


su posición eon un ancla, Con cutitro do esos hidródro* 
mos entre Canada e Irlanda, el Atldntico Nor to podria 
ser cruzado con vuelos de menos de 650 kilómetros, dis¬ 
tancias que estan dentro de las posibilidados do cual* 
quier avión actual. El Gobierno de Estados Unidos ha 
concedido un credito para que fuera conslruido uno do 
esos hidródromos. 

DIARIO DE NAVEGACIÓN 

Todos los aviones deben llevar un libro de navegación, 
para anotar las personas que vuelan en ellos, el ingenie- 
ro que lo revisa y el inspector u otras personas que sean 
responsables de la expedición del certificado de navega- 
ción que debe obtenerse cada ano, y sin el cual no 
es permitido que vuele el aparato. El Ministerio del 
Aire exige que en todas las lineas e incluso en los peque- 
ńos aviones que transportan pasaj eros esten perfectamen- 
te atendidos tales detalles. En tales libr os se anota cada 
viaje, dónde ha comenzado y terminado, cual ha sido 
el recorrido, las condiciones meteorológicas, el mimero 
de revoluciones del motor, asi como cualquier novedad 
que haya sucedido. El ingeniero jefe debe anotar las 
reparaciones que haya efectuado tanto en la aeronave 
como en el motor, el combustible y el aceite que ha car- 
gado, asi como las inspecciones realizadas antes y des¬ 
pues de cada vuelo. Despues de cierto mimero de horas 
de vuelo, el motor debe ser sometido a una inspección 
completa de los eilindros, pistones, valvulas, y despues 
do otro mimero de horas, —450 en la Imperial Air¬ 
ways — e l motor es desmontado, sustituidas las partes 
des gusta da s y montado nuevamente. El motor reconB* 
irufiio os puesto en mar cha, como prueba, dos horas a 
9/10 de hu potencia y 5 minutos a su potencia mśixima. 

TodoH oHtos detalles son consignados en libros que po- 
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seen las autoridades de las lineas aereas llamados libros 
de “viajes”, “motores” y “aviones”. 

El piloto tiene su propio libro de navegación donde 
estan consignados todas las horas y minutos que ha vo- 
lado en diferentes tipos de aeroplanos. Existe tambien 
un parte de inspección diario” que debe ser llenado 
y firmado por un ingeniero jefe autorizado al efecto 
antes de que sea permitido el vuelo. Los inspectores del 
Ministerio del Aire examinan eon frecuencia todos estos 
informes. 

Difieren los requisitos exigidos a los aviones y a otros 
aparatos de navegación aerea segun el destino que se 
les asigna. Las maquinas utilizadas para acrobacias tie- 
nen que ser inspeccionadas mucho mas cuidadosamente 
que aquellas que se emplean unicamente en las rutas 
comerciales. Estas diferencias deben ser siempre teni- 
das en cuenta para estar seguros de que cuando un aero- 
plano es proyectado para realizar acrobacias tendra la 
solidez que garantice el cumplimiento de tal fin. Pero 
de todos estos problemas complicados no podemos ocu- 
parnos en un libro tan brcvc como este. Queremos sim- 
plemente hacer nolar quc todo aeroplano ha de reunir 
ciertos requisitos antes de obtener el certificado de librę 
vuelo, y este certificado debe ser renovado todos los anos 
despues de una cuidadosa inspección realizada por los 
funcionarios del Ministerio del Aire. 



CAPfTULO IX 


METEOROLOGIA 


T odo viaje es mas agradable duranle el buen tiempo 
que durante el mało, y volar no es una excepción. 
Pero, sin embargo, el volar no depende tanto del estado 
del tiempo como muchas gentes suponen. Los seryicios 
aereos de Inglaterra al continente rara vez tienen que 
suspenderse a causa de vendavales o tormentas, y cuando 
eso ocurre, los barcos que cruzan el Canal tampoco pue- 
den hacerlo. En las rutas europeas de la Imperial Air¬ 
ways no llegan al uno por ciento los vuelos que quedan 
incompletos a causa del mai tiempo. Solo un tiempo 
infemal impide el vuelo a un piloto eon experiencia 
que conduzca una maquina poderosa. Claro es que el 
principiante, asi como el piloto de los aeroplanos peque- 
nos eon motores de pocą potencia, precisan que el tiem¬ 
po sea bueno para poder volar eon seguridad. La niebla 
es el principal enemigo para viajar por aire, lo misino 
que para viajar por tierra o por mar. 

Los dias calidos y claros eon viento suave son, do or- 
dinario, excelentes para volar, pero no siempre. En los 
dias muy calientcs se produce una brumu que impide 
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distinguir el terreno. La visibilidad, es decir la distan- 
cia a la cual los objetos pueden ser vistos claramente, es 
muy importante, y a ella nos referiremos mas tarde. 
Con buen tiempo, el aviador vuela sin inconvenientes, 
juzga su posición examinando los mapas, y puede ver 
con facilidad cualąuier aeródromo que se halle en su 
ruta. En Gran Bretana, estos dfas perfectos son raros, y 
casi siempre sopla viento. Los vientos con velocidad de 
30 kilómetros por hora son muy comunes, es frecuente 
cjue tal velocidad se eleve a 50 kilómetros, y no es raro 
que soplen vientos mas fuertes. Los vientos muy fuertes 
o vendavales pueden obligar a suspender los vuelos. Esto 
dependera de la velocidad del aeroplano. Por ejemplo, 
un avión como el Moth con velocidad de crucero de 130 
kilómetros por hora, si vuela en contra de un viento de 
30 kilómetros, cubrira solo 100 kilómetros por hora, 
mientras si vuela a favor del viento cubrira 160 kiló¬ 
metros. Un viento de 100 kilómetros por hora, proba- 
blemente impedira volar a una maquina lenta con una 
velocidad de crucero de 130 kilómelros, pero seguramen- 
te no constituka una dificultad inyoncible para una ma- 
quina mas rapida. Por ejemplo, una aeronave cuya ve- 
locidad de crucero sea de 260 kilómetros por hora podrą 
cubrir 160 kilómetros contra un viento de 100 kiló¬ 
metros. 

Cuando los vienlos son muy fuertes la diferencia de 
tiempo segun se vuele a favor o en contra del viento, asi 
como la diferencia de combustible consumido, son muy 
grandes, y en consecuencia la violencia del viento y la 
dirección son cosas muy importantes que el piloto debe 
conocer antes de iniciar su vuelo. 

En todos los aeródromos existen oficinas meteoroló- 
gicas o medios de obtener informes acerca del tiempo. 
En Inglaterra, si el informe no es reciente puede obtener- 
se rapidamente un boletin suplementario telefoneando 
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UJ Minislerio del Aire. El piloto es asi informado del 
IlltopO probable en las próximas horas. El siguiente 
ti r i:fiorme es una tipica muestra del boletin que acerca 
M tiempo se publica diariamente en The Times o en 
ęualqiiier otro de los principales diarios: 

“Perspeciivas para el vuelo . — Rutas aereas. (Londres, Pa- 
i*iBruselas, Colonia, Amsterdam). Viento sudoeste de 15 a 
go kilómetros por hora a nivel de tierra, 40-55 kilómetros por 
hora a 600 metros. Cielo variable. Base de las nubes a 300- 
600 metros. Aumento de la nebnlosidad con posibles lluvias 
en el sudoeste de Inglaterra. Visibilidad de 5 a 10 kilómetros 
<£li la mayor parte de las rutas 5 ’. 

Ćsta es la unica sudoestada en Gran Bretana donde, 
de ordinario, es frecuente que el viento sople en esa di¬ 
rección. El piloto tendra que volar bajo cuando sc dirige 
en la dirección sudoeste, y a mayor altura si ha de volar 
en la dirección norte, pues asi aprovecha el viento a 
favor. La velocidad del viento es siempre mayor a medi- 
da que se asciende, y frecuentemente cambia; es decir, 
gira con el sol. Por ejemplo, un viento sudoeste bajo 
se hara mas oeste a medida que aumenta su fuerza al 
clevarse a 460 ó 600 metros. Por encima de esa altura 
puede aumentar o disminuir su fuerza o cambiar su di¬ 
rección, segun la dirección desde la cual soplaba. La 
razón para el primer cambio es el efecto de la Tierra y 
su rotación sobre el viento, pero este efecto solo se extien- 
do a una altura de 460 metros aproximadamente, a no 
ser que el pais sea montanoso. 

La segunda parte del boletin dice “Cielo variable”; 
esto significa que el cielo puede estar cubierto por mayor 
o menor cantidad de nubes segun los lugares y los ino- 
liientos, y, en consecuencia, el aviador debe esperar cual- 
quier clase de tiempo dentro del tipo moderadameiile 
U u v roso tan comtm a Gran Bretana. “Base de nubes a 
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300-600 metros” informa al piloto de que si vuela por 
encima de los 300 metros habra momentos en que no 
pueda ver el suelo debido a que las nubes se extiendan 
por debajo de el o se halle envuelto por ellas. Pocos pi- 
lotos vuelan continuamente entre las nubes, pues es des- 
agradable y los sentidos de la dirección y de la gravedad 
se pierden eon frecuencia. En efecto, se conocen muchos 
casos de pilotos que han salido de la nube en tirabuzón. 
Un buen piloto cuando vuela en dias nebulosos lo hace 
por debajo de las nubes o por encima de ellas, eon el 
sol brillando sobre su cabeza y un mar de agitadas olas 
blancas por debajo. 

El informe anade que la nebulosidad aumentara mas 
tarde, y que posiblemente se produciran lluvias. Un 
piloto podrą volar durante la primera parte del dia 
fuera de las nubes, pero luego, mientras no tenga mucha 
experiencia, debera volar unicamente por debajo de 
ellas. Cuando las nubes son bajas, el piloto debe pres- 
tar mucha atención a las prominencias del terreno que 
su mapa senala. Si liene que pasar sobre o cerca de mon- 
lanas cuya allura se aproxima a 300 metros, habra de 
volar en la nube y entonces debe estar seguro de que su 
altimelro le indique eon precisión que la altura a que 
vuela es suficiente para no chocar contra el obstaculo. 
Debe tambien tener presente que a sotavento de las mon- 
tanas se producen corrientes hacia abajo, que proyocan 
perdida de altura del aparato, aumentando asi el riesgo 
de precipitarse contra la fałda de la montana. Cuando 
los yientos arrecian dichas corrientes son mas yiolentas, 
y por tanto tiene aun mas importancia conocer la pro- 
bable fuerza del yiento en la ruta que se recorre. 

La yisibilidad es el ultimo dato del boletin. Con una 
distancia de 5 kilómetros de yisibilidad el piloto esta se¬ 
guro de poder ver el lugar donde esta yolando. Si el piloto 
yuela dentro de la nube, el limite de yisibilidad es de 
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ordlnario de pocos metros, aunque si las nuhflB son tnuei 
es posible observar el suelo por debajo del aparato. Cuan¬ 
do la nube es mas baja, la yisibilidad decrece, y con las 
hlibes sobre el suelo (o la montana) la yisibilidad es 
tan escasa que, al igual que la niebla, impide todo vuelo 
cxcepto cuando se dispone de instrumentos especiales. 
Sucede a menudo que existe niebla en un aeródromo en 
tanto que en otro situado a pocos kilómetros el cielo esta 
despejado, cosa que puede conocer el piloto bien por 
mensajes radiotelegraficos recibidos en el aire, bien con- 
sultando los boletines meteorológicos en el aeródromo 
de que ha partido. 

La lamina 24 representa los signos utilizados en todos 
los aeropuertos para describir el tiempo en los diyersos 
neródromos importantes de las principales rutas aereas 
del mundo. Estan representados tambien los simbolos 
utilizados para indicar la cantidad de nubes, el tipo del 
liempo y la yisibilidad. Estos signos son de uso interna - 
cional. Aparte de esta información, que el piloto consul- 
ta antes de la partida, se utiliza con frecuencia grandes 
laminas con signos meteorológicos, semejantes a naipes 
gigantes, extendidos en los aeródromos que los aeronau- 
las pueden obseryar cuando pasan yolando. De esta ma- 
nera, los pilotos de las lineas aereas llegan a conocer 
cualquier cambio meteorológico que haya ocurrido des- 
pues de haber iniciado el vuelo. 

Asi el piloto tiene conocimiento del tiempo antes y 
durante su vuelo, incluso cuando no dispone de instala- 
ción radiotelefónica. Sin embargo, rapidos cambios pue- 
deri llevarle a un contratiempo de que todayia no he- 
mos hecho mención. Antes de partir, el piloto ajusta su 
altimelro, que funciona de aeuerdo a la presión baromó* 
I l ica y debe marcar cero cuando esta sobre el campo. 
De esle modo puede conocer su altura en cua]quier parto 
sobre la cual yuele, de igual modo que su mapa le infor- 
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SlMBOLOS PARA EL TIEMPO 




Clolo claro Cielo cubierlo en su 
mitad o en sus Ires 
cuartas parłeś. 


Cieio cubierlo 
pero eon grietas 
en las nubes. 


Cielo completa- 
mente cublerto 


T4c min li 


'//// 


Llutla 





Nieve 


Agulnlere 


Lluvla ygranizo 


Mebla 


lv 




Hlebła cno 
ciele tiaro 
par encima 


Aguaceros 


Aguaceros 
da nleve 


Aguaceros do 
aguanlev« 


Agu aceros de 
gran Izo 


Enlre 0 y 
1 km. 


SlMBOLOS PARA LA V1S1BILIDAD 

m nm 
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Enlre 1 y 
2 km. 


Enłre 2 y 
4 km. 


Entre 4 y 
10 km. 


M&$ de 10 km. Autenda de 
Informaclón 


SlMBOLOS PARA LA CANTIDAD DE NUBES BAJAS 

Hi-i m am mi 


Cielo cubierto en 
su cuarła parie 


Cielo cubierlo 
en su mil ad 


Cielo cubierlo en Cielo compleła* 
tres cuartas parłeś mente cubierto 



Sfmbolos de posición que muestran la altura de la base de las nubes bajas 
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Ent<e 0 y 
200 melroi 
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Enłre 1,000 1 
1,600 mtlroB 


COLORES GUE SE EMPLEAN 


Nubi baja 


Torminlai 


Nuhe oipiia 


UZI 


UuyIs 


Mebla 


V|il 1111 dad 
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Clolo claro 


Chubaacot 


rlilbilldod 














































































tipo de mapas, la Oficina Meteorológica emite sus pre- 
dicćiones. Una “baja” eon algunas lineas muy juntas, 
significa tiempo lluvioso y tormentoso. Si las lineas es¬ 
tan mas apartadas indican que el viento es mas suave, y 
que su fuerza, a 450 metros de altura, puede ser calcu- 
lada en el mapa. Donde hay una leyenda que diga “alta”, 
las lineas estan mas alejadas, el yiento es ligero, y cuan- 
do reina calma se simboliza por un punto, en lugar de 
las cifras, dentro del circulo mencionado. La dirección 
del viento en cualquier lugar del mapa se obtiene grosso 
modo imaginando que un reloj estuviera impreso en el 
mapa, eon su centro en las inscripciones “alta” o “baja”. 
Alrededor de la “baja” el yiento sopla en la dirección 
opuesta a las agujas del reloj, mientras que en torno a 
la inscripción “alta” se dirige en el mismo sentido que 
dichas agujas. 

El yiento en el primer caso suele ser mas fuerte que 
en el segundo. 

Para un largo yuelo, por ejemplo el cruce del Atlan- 
tico, el piloto puede lograr una yentaja de la dirección 
del yiento alrededor de una “baja” yolando del lado 
del centro que le proporcione un yiento fayorable. Esto 
ha sido hecho repetidas veces, particularmente por pilo- 
tos que reciben informes meteorológicos radiotelegrafi- 
cos indicandoles dónde estan situados los centros de de- 
presión. El Dr. Eckener, comandante del Graf Zeppelin , 
aprovechó tales informes meteorológicos en algunos de 
sus yuelos. El piloto del R. 34, eon solo los conocimien- 
tos de que disponia al partir, y obseryando el descenso 
de los barómetros de a bordo, se ingeniaba para aproxi- 
marse a los centros de baja presión y aproyechar los 
yientos favorables. Ćsta es una antigua tactica en una 
nueva forma que era bien conocida por los yiejos mari- 
nos antes de que los yeleros fueran sustituidos por los 
barcos de yapor. 

























Las peores condiciones para volar son las de un tiem- 
po tormentoso eon un centro de “baja” que tenga lineas 
muy apretadas, particularmente si existe mas de uno de 
esos centros en el mapa. Tal es el caso que se presenta 
eon las llamadas lfneas de chubascos, causadas por los 
movimientos de grandes masas de aire frio sobre la 
tierra. Lmeas de chubascos son precedidas tambien mu- 
chas veces por eambios repentinos de temperatura entre 
lugares muy cercanos y muestran que una onda fria de 
aire, posiblemente de algunos centenares de kilómetros 
de longitud, esta desplazando a una onda caliente. 
Cuando una lmea de chubascos pasa sobre un lugar, se 
produce alli un aumento repentino en la fuerza del vien- 
to, que muchas veces cambia de dirección, y un descenso 
de varios grados en la temperatura. Las tormentas si- 
guen muchas veces la linea de los chubascos, pero tam¬ 
bien pueden ser predichas de otro modo. 

La determinación de la temperatura y la presión a 
alturas superiores a 6,000 metros se realiza en aeropla- 
nos, la mayor parte de los di as dcl ano, en la estación 
de Duxford, Cambridge, y en olros lugares del continen- 
te. Proporcionnn al meteorólogo cicrtas informaciones 
que no puede obtener facilmente de otro modo. Tambien 
en algunas estaciones meteorológicas existe un metodo 
mas barato consistente en elevar globos sondas provistos 
de pequeńos instrumentos e incluso sin ellos. Estos ulti- 
mos son de un tamano tal que ascienden a una velocidad 
uniforme, y midiendo su altura eon un teodolito, cada 
minuto, es posible calcular la velocidad y dirección del 
viento en las diferentes alturas. Los globos provistos de 
instrumentos estan construidos de tal modo que estallan 
cuando llegan a cierta altura, y descienden eon la sufi- 
ciente lentitud para que no se danen los aparatos al Ile- 
gar al suelo, pues la tela del globo actua en forma muy 
parecida a un paracaidas. 
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Las condiciones de mała visibilidad estan asociadas 
eon los centros de elevada presión si la temperatura es 
cercana al punto de congelación. Pero cuando el viento 
es Hgero, la niebla o la neblina se exdenden sobre el suelo 
y dificultan el yuelo, La altura de una niebla ordinaria 
suele ser menor de 300 metros, pero puede descender to- 
davia por dęba jo de los 150 metros. En Gran Bretana 
son freeuentes por la manana, y algunas veces durante 
todo el dia, grandes nieblas de solo 15 a 30 metros de 
espesor, pero no impiden volar cuando se trata de aeró- 
dromos bien iluminados como el de Croydon, el aeropuer- 
to de Londres para el Continente, donde las luces de neon 
estan dispuestas en linea s por dęba jo de la superficie del 
terreno. La luz roją de neon puede ser vista a mucha ma¬ 
yor distancia a traves de la niebla o de la bruma que la 
luz ordinaria blanca. Cualquiera que observe en el ca- 
mino las luces rojas de las senales de peligro en una no- 
che de niebla, quedara convencido de ello. Los informes 
inalambricos para la navegación en la niebla han sido 
descriptos en el capitulo VIII. 

Existen tambien ciertas condiciones meteorológicas de 
importancia para el vuelo, que se producen pocas veces 
en el ano en Gran Bretana, pero que son muy freeuentes 
en el Canada y Estados Unidos. Nos referimos al estado 
que se provoca cuando el aire se satura eon agua a una 
temperatura por debajo del punto de congelación. Los 
aeroplanos que vuelan en estas condiciones quedan cu- 
biertos muy rapidamente eon una escarcha blanquecina, 
o incluso revestidos totalmente de hielo a los pocos minu- 
tos. En algunos casos este accidente es grave, y puede 
dar lugar a que el aeroplano caiga, pues el peso y la 
resistencia al avance aumentan considerablemertle. Exiw- 
te tambien un riesgo a temperaturas justamenle por en* 
(dma del punto de congelación: que se formę hielo en 
fi, carburador y falle el motor. La fonnación dc lrielo 
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puede ser, de todos modos, predicha eon cierta seguridad 
por el meteorólogo, y el piloto eon experiencia, cuando 
esto ocurre, asciende inmediatamente a grandes alturas o 
desciende hasta cerca del suelo: en ambos casos vuela 
fuera de la zona peligrosa. 

Conocer los tipos de nubes es de interes para el aviag 
dor, pues sabe por experiencia que cerca de algunas de 
ellas, por ejemplo los cumulos irregulares o las nubes os- 
curas y tempestuosas, el vienlo choca eon yiolencia. Los 
vuelos de pasajeros durante tiempo nublado se realizan, 
de ordinario, por encima de las nubes, donde el aire se 
halla en calma y el viaje es mas cómodo. De igual moda 
la calma suele ser mayor por encima del mar que sobre 
la tierra, y en consecuencia los pilotos de lineas regulares 
prefieren mas volar sobre el mar a 1 l / 2 kilómetros de la 
costa que sobre la tierra, 

Los cumulus son los tipos mas comunes de nubes, y 
se extienden hasta una altura de aproximadamente 4.000 
metros. Por encima de esta altura existen unicamente 
escasas cirrus de particulas de hielo. 

Los tipos mas comunes de nubes y sus alturas son los 
siguientes: 

Cirrus: Nubes peąuenas, parecidas a montones de heno o 
plumas, tienen generalmente color blanco. Altura, por encima 
de 4.500 metros. 

Cumulus: Nubes espesas de forma de cupula, de aspecto la- 
noso. Altura, de 1.000 a 4.000 metros. 

Nimbus: Nubes densas, negras y sin forma, eon bordes des- 
flecados, de las cuales cae continuamente lluvia o nieve. Si 
en estas nubes existen claros, suele verse a traves de ellas cirrus. 
Altura ordinaria, menos de 1.000 metros. 

Estratus-nimbus: Peąuenas nubes desprendidas que se des- 
plazan bajo un gran nimbus. 

Estratus : Capas uniformes de nubes semejantes a la niebla, 
pero que no descienden sobre el suelo. Yistas a distancia seme- 
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jon Hncas gruesas que cruzan el firmamento, y suelen hallarse 
a una altura de menos de 450 metros. 

Lenticular : Bancos de nubes que por su forma parecen di- 
rigibles, y que muchas veces tienen bordes de aspecto de sierra. 

Niebla : Nubes sin estructura que yacen sobre el suelo y que 
de ordinario se mueven muy lentamente. 


Por encima de los 12.000 metros, en lo que se llama 
la estratosfera, la temperatura ya no continua disminu- 
yendo a medida que aumenta la altura, pero el aire se 
enrarece segun muestra el cuadro adjunto. 


TABLA DE LOS CAMBIOS DE PRESIÓN Y TEMPERATURA QUE 
SE PRODUCEN A MEDIDA QUE SE ASCIENDE, EN LAS CONDI- 
CIONES CORRIENTES DEL SUDOESTE INGLfiS. 


Altura por encima del 
niyel del mar (en 
metros) 

Prosión por cicnto eon 
relación al nivel del 
mar 

Temperatura (RTados 
centlKrados) por do- 
bajo do ln clfrn media 
n nlvol del mar 


100 

0 

1500 

86 

6,5 

3000 

68 

14 

4500 

56 

24 

6200 

46 

34 

7600 

37 

45 

9000 

29 

56 

12000 

18 

63 

15000 

12 

63 

18000 

7 

63 


Valiendose de globos especiales (vease Capitulo V), 
han sido llevados a cabo diversos vuelos a la estratosfe¬ 
ra, y los aeronautas, que ocupan góndolas cerradas, han 
sufrido el calor del sol durante el dia, y extraordinario 
frio durante la noche. Estos vuelos se han hecho no solo 
eon fines meteorológicos, sino tambien para investigar 
las propiedades de ciertos rayos electricos muy cortos de* 
nominados “rayos cósmicos”, que penetran en la mnle- 
ria a una profundidad mucho mayor que cuakjuieni olra 
de las radiaciones conocidas. 




























CAPfrULO X 


APLICACIONES DE LA AYIACION 


E l principal empleo de la aviación civil es transpor- 
tar pasajeros, mercancias y correspondencia de un 
lugar a otro, tema que ha sido ya expuesto en el capitulo 
VIII. Mencionaremos en este lugar el alto grado de con- 
fort que ha sido logrado en todas las principales lineas 
aereas del mundo. Durante el vuelo se sirven comidas 
calientes, y cuando se trata de largas distancias se em- 
plean aeroplanos eon cabinas dormitorios para volar du¬ 
rante la noche. En el recorrido de Mildenhall a Melbour¬ 
ne el avión de linea Douglas tenia en su cabina cierto 
numero de sillones, algunos de los cuales se unian en pa- 
rejas para formar camas donde pudieran dormir tripu- 
lación y pasajeros durante una parte del vuelo. El em¬ 
pleo de la aviación para transporte rapido a lo largo 
de vias aereas regulares es el mejor conocido, pero los 
aeroplanos se utilizan para otros fines, como son la foto¬ 
grafia, el levantamiento topografico para la confección 
de planos, la exploración, la arqueologia, el patrullaje 
de los grandes bosques, la lucha contra los insectos, etc. 
Pasaremos reyista a algunas de estas aplicacionei. 
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Durante el buen tiempo puede obtenerse desde el aire 
una excelente vista panoramica de varios kilómetros dej 
extensión, y estas condiciones son muy utiles para la foto¬ 
grafia. Pueden ser obtenidas fotografias de ciudades y 
de grandes parques, y si se desea observar rapidamente 
como es una ciudad o un distrito determinado, el mejor 
procedimiento es recurrir a la fotografia aerea. Todas 
las grandes ciudades e importantes distritos de la Gran 
Bretana han sido fotografiados. En las lineas aereas se 
ha obtenido tambien series de fotografias de algunas de 
las mas importantes rutas, y despues de haberse inaugu- 
rado en el ano 1934 la linea aeropostal de Inglaterra a 
Australia* The Times publicó fotografias aereas de al- 
gunos panoramas tipicos de la ruta. 

Los primeros trabajos de fotografia en detalle fueron 
obtenidos durante la guerra europea de 1914-18, donde 
fue frecuente obtener fotografias desde el aire de las 
numerosas trincheras enemigas que se extendian por el 
norte de Francia. La comparación de dos fotografias del 
mismo lugar tomadas en dias diferentes mostraba si el 
enemigo habia modificado las lineas de su frente, o cual- 
quier olro cambio imporlante de las tropas. Con frecuen- 
cia, la region es modificada por camouflage y por mo- 
vimientos de tierras, escapando asi de la observación 
fotografica, pero esta dificultad no se experimenta en 
tiempo de paz, y una serie de fotografias tomadas en 
tiempo claro es suficiente para construir un piano. 

El aeroplano utilizado para esta clase de trabajos tiene 
una camara fotografica dispuesta en la parte inferior del 
fuselaje, y para obtener las vistas de los nuevos sectores 
se realiza el enfoque perpendicularmente, obteniendose 
las fotografias denominadas verticales desde una altura 
de 1.500 a 3.000 metros. Las tomas se realizan con in- 
tervalos regulares de tiempo mientras avanza el avión, 
y se van superponiendo unas sobre otras en todas direc- 
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ciones, colocando las copias sobre un tablero para formar 
un mosaico. La lamina 18 muestra como el aeroplano 
vuela siguiendo lineas rectas, vuelve siguiendo un tra- 
yecto paralelo y asi sucesiyamente. 

En el Canada se utiliza este procedimiento, obtenien¬ 
dose las fotografias desde 3.000 metros. El film tiene 
23 metros de longitud, y sobre el se obtienen 110 vistas 
eada una de las cuales mide 9x9 pulgadas. Las condi¬ 
ciones necesarias son tiempo muy claro y aire en reposo, 
lo que se consigue, de ordinario, en las primeras horas 
de la manana. Los vuelos duran de dos a tres horas, du¬ 
rante las cuales se obtiene continuamente fotografias, 
pero es muy fatigoso para el piloto que tiene que man- 
tener la maquina volando uniformemente en linea recta 
a la altura conveniente. La labor del fotógrafo es tam¬ 
bien muy penosa. Obtiene las fotografias a intervalos 
regulares con un reloj de tiempo, y cuando es necesario 
coloca un nuevo roiło dentro de la camara en tanto que 
el aeroplano da vueltas para hacer un nuevo recorrido. 

Como record de levantamiento de planos desde el aire 
se cita uno que duró 7 J /4 horas. El aeroplano voló a lo 
largo de nueve lineas, cada una de ellas de 88 kilómetros 
de longitud, y el fotógrafo obtuvo 950 vistas. En esta 
ocasión el area total fotografiada fue de 1.400 kilóme- 
tros cuadrados. El ajuste de las fotografias obtenidas 
dió lugar a diversos mosaicos semejantes al que esta re- 
presentado en la lamina 23. El metodo que se sigue 
consiste en fijar bien el centro sobre el tablero, que es 
la parte mas exacta de la vista, y ajustar los angulos y 
los bordes para que las diferentes tomas coincidan. Una 
vez que el mosaico esta completo se refotografia para 
hacer el piano. 

El metodo mencionado de confeccionar un piano es 
muy rapido, y su costo puede calcularse desde 5 librae 
por milla cuadrada en adelante. Es un metodo que pue- 
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de ser utilizado para levantar planos de regiones en las 
que es dificil viajar en automóvil o incluso a pie. 

Teniendo en cuenta su rapidez, este metodo de releyaa 
mientos fototopograficos ha sido tambien utilizado para 
ciudades, en cuyo caso el aparato vuela a menor altura y 
las fotografias se obtiene eon mas freeuencia. En el ano 
1930 fue leyantado por este procedimiento un piano de 
la ciudad de Rio Janeiro, de modo tan exacto que la po- 
sición de cualquier punto era correcta eon aproximación 
de 50 centimetros. La escala de este piano era de 1:1000. 

La fotografia aerea es notable por las grandes distan- 
cias a que pueden ser obtenidas las fotografias. El capitan 
A. W. Stevens, de las fuerzas aereas norteamerieanas, ha 
obtenido fotografias de una montana de 4.300 metros de 
altura desde una altura de 5.200 metros por encima del 
suelo cuando la montana estaba a una distancia de 365 
kilómetros. Utilizó films especiales sensibles a los rayos 
invisibles de luz conocidos eon el nombre de infrarrojos, 
que han sido cmpleados para obtener fotografias de ob- 
jetos o lugares ocułtOs a los ojos dcl fotógrafo por niebla 
o humedud. El capitan Steyens ha obtenido tambien foto¬ 
grafias desde alturas superiores a 11 kilómetros. 


EXPLORACIóN 

En los ultimos anos se ha utilizado mucho la fotogra¬ 
fia desde el aire eon fines de exploración. Posiblemente, 
el ejemplo mas notable fue el vuelo sobre el Polo Sur rea- 
lizado por el comandante Byrd, de la armada norteameri- 
cana. El mismo explorador babia ya volado sobre el 
Polo Norte regresando el 9 de mayo de 1936. El vuelo 
al Polo Sur fue realizado en los dias 28 y 29 de noyiem- 
bre desde una base del continente antartico denominada 
la Pequeńa America, hasta el Polo Sur, eon regreso por 
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diferente ruta. La distancia total de 2.500 kilómetros 
filó cubierta en 19 horas durante las cuales los compane- 
ros de Byrd consiguieron fotografias de las regiones atra- 
yesadas. Cuando las diferentes tomas fueron unidas cons- 
liluyeron un piano de la mayor parte de la ruta, de 
Una anchura aproximada de 1.600 kilómetros, pues una 
gran parte del viaje fue realizada a una altura de 300 
rnetros. Sobre la alta meseta en la que el Polo Sur esta 
sliuado, el avión voló a una altura de solo 460 metros. 

En la primayera de 1933 se levantaron planos por un 
procedimiento semejante de un grupo de montańas del 
Himalaya, incluso del Monte Everest, la mas alta cima 
del mundo. Con este objęto Lady Houston preparó y 
financió una expedición especial mandada por el Como- 
doro del Aire P. F. M. Fellows. Las dos maquinas cons- 
Iruidas por la Westland Ayrcraft Company fueron pilo- 
teadas por Lord Crydesdale y el teniente de ayiación Mc 
Jtityre, los fotógrafos eran el coronel Blacker y Mr. 
Bonnet. Los aeroplanos estaban proyistos de aparatos y 
camaras fotograficas especiales para trabajar a alturas 
eercanas a 9.000 metros. La expedición realizó dos vue- 
Jos y obtuvo una serie de fotografias que proporciona- 
ron un piano completo del Monte Eyerest, del Monte 
Makalu y de las regiones eercanas. 

Los ayiones han sido tambien muy usados en los pri- 
meros yiajes sobre regiones inexploradas, de las que se 
pensaba pudieran contener riquezas ocultas, como depó- 
sitos de oro u otros minerales yaliosos. Puede ser muy 
dificil explorar tales paises, a pie; es mas cómodo y 
nuiH rapido hacerlo por via aerea y examinar desde el 
nim los lugares que interesem Este metodo ha sido cm- 
plendo cu Canada, donde en los ultimos anos ha cOrulu- 
cido uI deseubrimiento de depósitos de radium. 

tli vin aerea ha sido tambien usada para transportu r 
husla delenninadas regiones los cateadores de rninas con 
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sus herramientas y utensilios, y existen lugares en Cana* 
da que poseen servicio aereo regular que hace el recorri-ji 
do en pocas horas en lugar de una semana o mas, que es 
el tiempo que requiere el viaje en trineo para cubrir la 
misma distancia durante el invierno. 

Las exploraciones aereas en busca de oro estan siendo 
practicadas en las fuentes del Fly River en la selva de 
Papua. Un hidroplano “Short Sción” eon dos motores 
Pobjoy traslada a los cateadores desde las bases del Fly 
River sobre la cordillera que forma ]a espina dorsal de 
la isla de Nueva Guinea, y la ruta cruza numerosos valles 
que se hallan entre las montanas. Si la primera explo- 
ración es coronada por el exito, todas las maquinas, he¬ 
rramientas, viveres, etc., seran transportados por el aire 
hasta el yacimiento, pues no existen carreteras y los rios 
no son navegables. Ya se ha obtenido cierta cantidad de 
oro a una distancia de 100 kilómetros de la costa, y una 
flota de aviones ha transportado 10.000 toneladas de 
maquinarias hasta los yacimientos. 


OTRAS APUCACIONIS DE LA AVIACIÓN 

Pocas cosas quedan que no hayan sido transportadas 
por el aire. Oro, joyas, costosas sedas ; pieles y otros ar- 
ticnlos de gran valor son transportados regularmente, 
sobre todo cuando se trata de viajes, como el de Londres 
a Paris, donde los metodos ordinarios de viajar significan 
el cambio del tren al barco y del barco al tren. Trans¬ 
portados por aire tales articulos sufren menos maniobras, 
y por tanto hay menor riesgo de robo. Las companias de 
seguros hacen pagar menos prima entre Paris y Londres 
cuando se trata de transporte aereo. Determinadas sus- 
tancias que facilmente se estropean, como ocurre eon 
ciertos frutos, hongos y otros comestibles, se transpor- 
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tan por aire para ganar tiempo. Animales de todas espe- 
han sido enyiados por el aire, desde leones, tigres y 
ffftbaljos de Carreras hasta abejas reinas, que no pueden 
pOsar excesivo tiempo fuera de la colmena. Tambien se 
plj|pj casos de transporte de insectos mucho mas peque- 
flos, especialmente para atacar a otros que, habiendose 
Hfcąarrollado excesivamente, amenazaban las cosechas. 
0 l.ro ejemplo es el transporte de frezas de trucha desde 
la Ci/ud ad del Cabo para reponer las crias en los rios del 
Tanganika, y este transporte ha yenido a constituir un 
trafie o regular. 

El aeroplano ha sido tambien empleado para atacar 
directamente a los insectos. Todos conocemos que los ro- 
salcs son pulverizados a mano para matar la mosca ver- 
de. En los casos de grandes cultiyos como los campos 
de algodón este metodo es demasiado lento, y ahora se 
pulyerizan desde el aire las sustancias quimicas adecua- 
das. Tanto en los Estados Unidos como en Rusią se han 
u tilizado ampliamente los ayiones para este fin. El ulti¬ 
mo empleo de los aeroplanos para combatir plagas ha 
sido el ataque de la langosta en Africa, pero debido a la 
gran cantidad de estos insectos y la dificultad de locali- 
zarlos, el aeroplano no ha dado aun buenos resultados. 

Para el transporte de los enfermos o para una rapida 
asistencia medica, la yelocidad capacita al avión para 
desplazar otros medios de transporte, excepto cuando se 
trata de cortas distancias o de distancias medias cuando 
las carreteras o los ferrocarriles son buenos. Ambulan- 
cias nćreas pueden ser alquiladas en la Imperial Airways 
pOr nU chelin y dos peniques la milla, y tales ambldan? 
ciAs poseen una cama apropiada y comodidad para dos 
person,as. Sucros y medicinas de todas clases han sido 
enyiaclns por aire, especialmente en casos de cataslrofes 
originadas por terremotos, o por inundaciones en los va- 
IIes do los grandes rios, como el Mississippi. Podian $er 
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citados otros casos de asistencia medica enviada pog 
via aerea. Por ejemplo, a principios del ano 1934 estai 
lló una grave epidemia de viruela en Africa Oriental, 
incluso en la antigua ciudad de Łamu a 210 kilómetros 
de Mombassa sobre el rio Tana. Los peąueńos barcos 
costeros en diversos lugares habian suspendido sus via- 
jes, y no habiendo carreteras, la unica forma de llegar 
hasta dicha regiones era, aparte de la via aerea, la de ir 
a pie. Se neeesitaban urgentemente provisión de vacuna 
para detener la difusión de la epidemia, y una maquina 
perteneciente a la Shell Company del Africa Oriental, 
que se hallaba casualmente en Mombassa, transportó las 
vacunas procedentes de la Capital de la eolonia hasta 
Łamu, empleando algunas horas en un recorrido que de 
otro modo hubiera reąuerido dias. 

El aeroplano es excelente para fines policiacos en re¬ 
giones como el Irak y en las fronteras noroeste de la 
India. Para pacificar jefes o tribus rebeldes basta mu- 
chas veces el envio de una escuadrilla de aviones que 
vuelen sobre el distrito. En los casos mas graves han sido 
bombardeados poblados despues de previo aviso eon ob¬ 
jęto de que los habitantes puedan abandonar sus casas. 

Parece dificil creer a un primer examen que los aero- 
planos puedan ser usados eficazmente como ayuda para 
la arqueologia. Y sin embargo es cierto por una razón 
que parecera extrańa. Al pasar el tiempo algunas de las 
viejas construcciones han sido cubiertas eon tierra sobre 
la cual han crecido las cosechas. Cuando el examen se 
practica desde el terreno, no suele observarse nada extra- 
fio en el aspecto de una cosecha que ha crecido sobre el 
lugar de una antigua construcción, pero no todo el cam- 
po tiene aspecto homogeneo y varia de un lugar a otro 
en espesor, caracter, vigor, color y altura. Estas varia- 
ciones se aprecian muy claramente cuando el campo es 
visto desde el aire, pudiendo observarse el lugar donde 
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(0 liallan las paredes de las viejas construcciones o el 
trazado de las calles de la olvidada ciudad. De esta for- 
BJil se ha obtenido planos de la antigua ciudad romana 
cjo Caistor cerca de Norwich, la cual en el momento de 
Obtenerse las fotografias aereas estaba cubierta por un 
ćiiinpo de cebada. Las diferencias en el aspecto de la 
hierba ha servido para hallar el camino de las viejas pro- 
glliones utilizadas por los sacerdotes entre Amesbury y 
Stonehenge, en Wilstshire. 

La ingenieria emplea tambien el avión para realizar 
los estudios de nuevos caminos y vias ferreas en regiones 
poco accesibles. 

En los Estados Unidos de Norteamerica existe desde 
bace varios anos un servicio nacional forestal de protec- 
ción contra incendios. Los aviones que realizan el patru- 
llaje, avistado un foco de incendio, se accrcan a el y si 
no es factible aterrizar cerca, un experto en paracaidas 
se lanza para organizar la defensa equipado eon una pe- 
quefia estación de radio portatil y se comunica inmedia- 
Lamente eon la próxima estación contra incendios. 

En un segundo paracaidas se lanzan herramientas ne- 
cesarias para combatir el fuego, lamparas, racionamiento 
para dos dias, cajas eon elementos de primeros auxilios, 
agua potable y otros pequenos elementos que hacen 
falta 1 ). 


i*) ,Lfl guerrn actual ha revolucionado tambien el nso de In nviłH’ióti 
pnrn fiinlM* irub diversos e imprevistos, entre los cu&ka en Im deNlłienr 
«l I imm|iuik dr hwidos y medicamentos en los frentes do IniUiIIh. ■ - 
N. M L 
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S i el motor de un aeroplano se detiene en el aire, el 
aparato se deslizara hacia tierra siguiendo un ca- 
mino recto cuya incidencia eon la horizontal se denomina 
angulo de planeo. Moviendo el timón de profundidad el 
piloto puede cambiar la incidencia de las alas y alterar 
el angulo de planeo, pero solo puede disminuirlo en cier- 
to grado. El menor angulo de planeo se obtiene cuando 
la relación entre la fuerza ascensional y el impulso al 
avance o resistencia alcanza su maximo. Supongamos 
que esta relación sea 1 a 15: en este caso el aeroplano, de 
no haber viento, descendera un metro por cada ąuince 
que ayance. Supongamos ahora que el aeroplano planea 
en un lugar donde por una razón u otrą el aire, en su con- 
junto, se mueve hacia arriba, como ocurre cuando el 
yiento sopla contra la ladera de una colina. El aero* 
piano no perdera altura tan rapidamente como antes pues 
el aire al ascender lo impulsa hacia arriba. Es fucil coni* 
prender que si la yelocidad de la corriente ascendenln 
es una quinceava parte de la yelocidad de nvnno@ dcl 
aeroplano cuyo angulo de deslizamiento cs I en 15, In 
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maquina ya no descendera sino que planeara horizontal* 
mente. Si la corriente que asciende es mas fuerte, el avión 
ganara altura y ascendera. 

Vemos, pues, que es posible planear sin perder altura J 
cuando existen corrientes ascendentes en la atmosfera, y jl 
no hay duda de que el vuelo ascendente de los pajaros 
se realiza de esta forma. Puede tambien ser demostrado 
que es posible para un ave remontarse eon un viento 
que sea favorable, pero no necesariamente ascendente.3| 
Es bien conocido, sin embargo, como los pajaros hacen 
uso de esta posibilidad. Los pilotos de planeadores no 
pueden utilizar el viento en rafagas que sea fayorable, y 
los vuelos ordinarios eon esos aparatos se realizan en 
lugares donde existen corrientes ascendentes. 

Existen dos causas principales de corrientes ascenden¬ 
tes en la atmosfera. En primer termino se producen 
cuando un viento horizontal choca eon un obstaculo que 
puede ser unas rocas, una colina o incluso una construc- 
ción, pues entonces se desvia hacia arriba (yease, por 
ejemplo, la pagina 52). La fuerza de la corriente as¬ 
cendente depende do la fuerza del yiento y del yolumen 
y de la forma del obstaculo. Un alto penasco yertical 
origina fuerlcs corrientes ascendentes en las cuales las 
aves muchas yeces pueden elevarse largo espacio sin 
tener que batir sus alas. Por igual razón existen nume- 
rosas corrientes ascendentes en regiones montanosas 
cuando sopla el yiento. Otrą causa de corrientes ascen¬ 
dentes es el calentamiento de la superficie de la Tierra 
por el Sol. La Tierra calienta el aire que se halla en 
contacto eon ella, y el aire calentado se extiende y forma 
corrientes ascendentes. La yelocidad de esta corriente 
ascendente aumenta hasta cierta altura y luego vuelve 
a disminuir. Los diferentes tipos de regiones se calien- 
tan eon diferente yelocidad por la acción del Sol, 
y obseryase que en aquellas regiones que contienen 


zoiins de campos abiertos eon prados, lagunas y ci uda des, 
ciertas partes se calieiitan mas que las otras. I or encima 
de las partes mas calidas, se elevan las corrientes ascen¬ 
dentes mientras que por encima de las otras se produce 
el descenso. Existen generalmente corrientes ascendentes 
por encima de los campos arados y de las yillas y ciu- 
< hi des, mientras que bay corrientes descendentes poi en¬ 
cima de las marismas, prados y pantanos. Tales corriem 
tes ascendentes debidas al calentamiento del aire por la 
superficie terraquea se denominan corrientes termales o 
terminas. Existen tambien corrientes ascendentes cerca 
de ciertas nubes, particularmente cumuius, encontran- 
dose eon frecuencia fuertes corrientes de este tipo por 
debajo y dentro de ellas. Otro origen de corriente ascen¬ 
dente es engendrado por una tormenta que se aproxi* 
ma (vease Capitulo IX), pues la masa ascendente de 
aire frio se acompana de una fuerte corriente ascendente 
de aire mas caliente. 

Los pilotos de planeadores han sido capaces en estos 
ultimos anos de utilizar todos esos tipos de corrientes 
ascendentes habiendose realizado algunos notables vue- 
los tanto por lo que se refiere al tiempo como por el 
trayecto recorrido. Mas tarde nos yokeremos a referir 
a este asunto. En los primeros dias, antes de disponer 
de aeroplanos impulsados por motor, los planeadores 
eran utilizados como un metodo de adąuirir conocimien" 
tos para que el vuelo fuera una realidad. Entre los hom- 
bres mas conocidos que trabajaron en este sentido cita- 
remos a Lillienthal en Alemania, Pilcher en Inglaterra y 
Chanute y los hermanos Wright en America. Ninguno de 
estos hombres, sin embargo, utilizaron las corrientes as¬ 
cendentes de la atmosfera, Todos ellos lanzabun sus 
planeadores desde puntos elevados; plataforma cle una 
torre o pequeńas colinas. Desde alli plan ca ban hacia 
tierra. En aquellos dias poco se sabia acerca cle las co- 
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rrientes ascendentes utilizables para mantener la alturąJ 
de los planeadores. Actualmente ese conocimiento ha 
sido obtenido gracias a los estudios y experiencias rea*; ^ 
lizados en ayiones. No es dificil fabricar a un precicj^ 
razonable planeadores que teniendo un minimum de vc* 
locidad de descenso (70 centimetros por segundo o mell 
nos) puedan mantenerse en suaves corrientes ascenden¬ 
tes, y en consccuencia se ha desarrollado el nuevo y di- 
vertido deporte de los planeadores. 

El planeador moderno es un aeroplano liviano, de 
construcción esmerada y sin motor. Tiene los mismos 
comandos que un avión, es decir timón de dirección, ti- 
món de profundidad y aletones que se manejan, de la 
forma ya descrita, desde la cabina del piloto. Algunas 
veces, pero no siempre, tienen una superficie vertical no 
fija frente al timón de dirección y una superficie hori- 
zontal no fija frente a los timones de profundidad. Lo 
mas importante del planeador es que lleva un angulo de 
deslizamiento o planeo mucho mas agudo que el aero¬ 
plano. En los mas modernos planeadores o deslizadores 
como se dcnominan los aparatos de mayor eficacia se 
han obtenido angulos de planeo de 1 en 20 o aun me- 
jores. Para oblener esos angulos de planeo tan buenos 
la construcción tiene que ser lo mas liyiana posible y la 
envergadura de las alas muy larga comparada eon la 
cuerda (es decir la profundidad en la dirección del yue- 
lo), el peso transportado por metro cuadrado de super¬ 
ficie mucho menor que el del aeroplano y las lineas ge- 
nerales lo mas perfiladas posible para mantener baja 
la resistencia al aire. Como ejemplo de la liyiana cons¬ 
trucción de los planeadores mencionaremos que el peso 
transportado por cada metro cuadrado de la superficie 
de ala es generalmente inferior a tres kilos mientras que 
en los aeroplanos modernos es muy comun que sea 10 
y mas yeces mayor. El poco peso es tambien una ven- 
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luju ęn lo que se refiere a la facilidad del lanzamiento 
(Yóflflo rmis adelante) y para su transporte en el terreno. 

se comprende, los planeadores no se mueven por 
i| r UH medios propios sobre el terreno, y despues de cada 
ytifilo tienen que ser transportados hasta el lugar donde 
ha de iniciar la nueva experiencia. 

Existen tres tipos de planeadores que difieren entre 
ni mas o menos. El mas eficaz —el terciario— es usado 
por los pilotos habiles para realizar vuelos muy largos 
en corrientes ascendentes. Este tipo se caracteriza por 
su ligereza y eficacia, y reąuiere ser manejado eon gran 
lmbilidad, pues sus comandos son muy sensibles, es de¬ 
cir, responden muy rapidamente a peąuenos movimien- 
tos, vuelan eon cierta rapidez y no son muy resistentes. 
Pueden ser facilmente averiados por los principiantes 
inexpertos, quienes aprenden a planear sobre maquinas 
de entrenamiento o primarias que son mucho mas lentas 
y mas fuertes y les permite sufrir alerrizajes vio!cntos 
sin experimentar graves danos. Como es natural son 
mucho mas pesados que los terciarios, tienen un angulo 
de deslizamiento mas brusco y mayor velocidad de des¬ 
censo. Los planeadores de entrenamiento no pueden re- 
montarse por las corrientes de aire y los alumnos apren¬ 
den a manejar la maąuina durante el deslizamiento hacia 
tierra despues de haber sido lanzados desde la ladera 
de una colina. Cuando el alumno ha demostrado su ca- 
pacidad en una maquina de entrenamiento, se le permite 
emplear un tipo intermedio llamado secundario antes de 
que pueda utilizar los delicados planeadores terciarios. 
Como su nombre indica, este tipo intermedio es un pla¬ 
neador mas liviano y mas eficaz que una maquina de 
entrenamiento, pero no es capaz de remontarse en las 
suaves corrientes ascendentes en que pueden operat los 
terciarios. 

Los planeadores son mucho mas lentos que los arro- 
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planos, su velocidad de aterrizaje es generalmente de 
40a 50 kilómetros por hora, la del desceuso o caida es 
5 ó 6 kilómetros superior a aąuella, mientras que la ve- 
locidad a la cual el angulo de deslizamiento es mas apla- 
nado es tambien superior. Como resultado de la lenta 
velocidad de aterrizaje, de la escasa velocidad de des- 
censo (0,6 ó 0,9 metros por segundo aproximadamente) 
y de su liyiana construcción, estos aparatos no necesitan 
tren de aterrizaje eon ruedas, como el que se emplea en 
los aviones modernos. A lo sumo se les provee de una 
especie de patin o listón de ma dera por dęba jo del fu- 
selaje, y es muy freeuente que la toma de tierra o de- 
colaje tenga lugar sobre el fuselaje liso y redondeado. 

Un deslizador o planeador se lanza ordinariamente 
del siguiente modo: Dos o cuatro hombres sostieuen la 
cola de la maąuina mientras que otros dos, uno en eada 
extiemo del ala, cuidan de que el aparato este horizon- 
talmente colocado. Se pasa una cuerda elastica de lan- 
zamiento a traves de un gancho colocado por debajo de 
la nariz del planeador, y cada uno de los extremos se 
entrega a un grupo de cuatro a scis hombres. A la pa- 
labra vamos dada por el pilolo, los dos grupos avan- 
zan 15 ó 20 pasos tirando de los extremos de la cuerda. 
Mientras łanio los hombres que sostienen la cola la man- 
tienen sujeta de modo que la cuerda elastica se estira. 
Entonces el pdoto da la orden de it corran ,J y los grupos 
encargados de la cuerda comienzan a correr eon rapi- 
dez. Inmediatamente despues de esto y sigulendo las 
órdenes del piloto, los hombres que sostenian la cola 
la sueltan, el deslizador se proyecta liacia adelante, y al 
remontarse el aparato en el aire pasa sobre los grupos 
de hombres encargados de la cuerda, que contimian co- 
rriendo durante breve tiempo despues de que la maąuina 
ha sido dejada en libertad. Como la cuerda queda floja 
se desprende del gancho y la operación del lanzamiento 
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teliriina. En ocasiones los hombres que sostienen la cola 
§©ft sustituidos por un dispositivo mecanico que sujeta 

aparato hasta que es dejado en libertad por el propio 
piloto en el momento adecuado, o automaticamente cuan- 
do la tensión de la cuerda alcanza cierto grado. De 
todos modos el metodo antes descrito es el mas seguro 
y conveniente. 

De ordinario, el lanzamiento se realiza desde la cum- 
bre de una colina en dirección al viento. El piloto se des- 
liza hacia el suelo en una linea mas o menos recta desde 
Ja ladera de la montana, o si el viento tiene suficiente 
fuerza se mantiene volando hacia atras y hacia adelante 
paralelamente a la colina para permanecer en la corrien- 
te de aire ascendente y asi ganar altura. Esta maniobra 
se conoce eon el nombre de “remonte en la colina 55 y se 
practica mejor a lo largo de una cadena de montanas 
contra la cual el viento sopla. 

Si las condiciones son adecuadas un piloto puede ganar 
altura eon esta maniobra, la suficiente para realizar un 
largo recorrido durante el cual hace uso de las corrientes 
termicas para mantenerse en el aire. El remonte termal 
es mas facil en los dias calidos cuando el Sol calienta 
la Tierra. Un piloto eon experiencia conoce el tipo de 
region desde la cual el aire asciende y se mantiene sobre 
clla tanto tiempo como le sea posible, eon lo que se evita 
las regiones de las corrientes descendentes. De esta forma 
se han realizado largos vuelos eon planeadores. 

Algunas veces, el piloto puede eleyarse suficientemen- 
le despues de aprovechar las corrientes ascendentes de 
la colina y las termicas, y de este modo acercarse a las 
imbes donde encontrara otras fuertes corrientes ascen- 
dentes que tambien puede aprovechar. Realnienie este 
ascenso no difiere en su naturaleza del remonte tórmlco, 
pues las nubes son causadas muchas veces por corrienh^s 
ascendentes. Cerca de los cumulos, de los ciiales his nu- 
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bes de tempestad son buenos ejemplos, se encuentrąni 
corrientes ascendentes muy fuertes, y algunos largc 
vuelos han sido realizados eon su ayuda. Solo un pilotek 
eon gran experiencia puede aprovecharse de ellas: el pe-^ 
ligro principal no estriba en las rapidas corrientes de 
ascenso ni siquiera en la posibilidad de ser fulminado 
por un rayo, sino de la perdida del sentido de la ver- 
tical dentro de una nube al no poder ser visto el horii 
zonte, siendo entonces posible caer a plomo o entrar 
en barrena. Por esta razón los pilotos que practican 
vuelos de este tipo estan provistos generalmente de pa- 
racaidas y eon un instrumental especial. 

En ocasiones los planeadores despegan del aeródromo 
eon el auxilio de un aeroplano, y el cable de unión es 
desatado desde el planeador cuando este alcanza sufi- 
ciente altura para comenzar por si mierno el ascenso ter- 
mico. De esta forma un terciario puede ganar altura ra- 
pidamente incluso cuando no existan colinas para el lan- 
zamiento. Mediante planeadores arrastrados continua- 
mente por aviones se ha recorrido tambien largas dis- 
tancias. El arrastre por automóviles ha sido tambien 
utilizado para conseguir que los planeadores asciendan 
eon rapidez. 

De todos modos estos metodos se han empleado mu¬ 
cho en America, pero relativamente poco en Europa. La 
mayor parte de los vuelos han tenido lugar mediante el 
comun ianzamiento desde colinas o montańas, como la 
Wasserkuppe en Alemania, lą cuna de los modernos pla¬ 
neadores, o las colinas de Downs y de Bedfordshire en 
Inglaterra. 

Una larga distancia cubierta por un planeador en un 
solo vuelo ha sido de 375 kilómetros. Esta hazaha fue 
realizada por el piloto aleman H. Ditmar el 27 de se- 
tiembre de 1934. La altura obtenida eon lanzamiento 
ordinario fue alcanzada por R. Kronfeld el 30 de no- 
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yiembre de 1929, qqe llegó hasta los 2.588 metros. Los 
dlas 3 y 4 de agosto de 1933 un tercer piloto aleman, 
Curt Schmidt, estableció el record de duración para pla¬ 
neadores permaneciendo en el aire 36 horas y 36 mi- 
nutos y T. Kahlbacher eon J. Fuehringer en biplaza per- 
manecieron en el aire 40 horas y 38 minutos del 8 al 10 
de setiembre de 1938. 

En el ano 1939 se establecieron en America los si- 
guientes records eon planeadores. El seńor Stanley al- 
canzó 5.261 metros de altura sobre el punto de partida 
y Levin B. Baringer eon un biplaza 1.999 metros de al¬ 
tura, cubriendo el seńor Decker 376,5 kilómetros de dis¬ 
tancia. 

Los resultados de los records internacionales son los 
siguientes. Con planeador monoplaza W. Drechsel al- 
canzó el 5 de agosto de 1938 una altura de 6.687 metros 
sobre el punto de partida y V. Rastorgoueff voló sobre 
planeador monoplaza 652,256 kilómetros en linea recta 
el 27 de mayo de 1937. 
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La Aviación al Dia se publicó en la Gran Bretana 
antes del estallido de la conflagración mundial de 1939, 
eon el propósito de brindar al ciudadano corriente el 
conocimiento de los fundamentos de la aeronautica. El 
presente Apendice tiene por fin actualizar en lo posible 
el contenido de la obra. 

EL PERtODO DE LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL 

La guerra ha significado, desgraciadamente tal vez, 
un laboratorio incomparable para los creadores y fabri- 
cantes de aeronayes del mundo entero. En yerdad, podria 
afirmarse que la aviación ha progresado mas en los ult 
mos cinco anos que en los treinta que le precedieron 
desde que los hermanos Wright y Santos Dumont reali- 
zaron sus históricos vuelos en aparatos mas pesados que 
el aire. 

En tiempos de guerra, se dispone de mayores capita- 
les, y es posible correr riesgos mayores, a fin de asegu- 
rar que de cada nuevo inyento, de todo nueyo detalle, 
se logre el mayor proyecho posible a fin de ayentajar 
al enemigo. Y ha sido mediante la experimentación peli-^ ; 
grosa, y a veces fatal, que se han logrado los adelantos 
mas notables del terreno de la aeronautica. Ningun trb 
buto fuera, pues, excesivo rendir a aquellos brayos pilo- 
tos —en su mayoria desconocidos para el mundo que, 
sin ostentación, sin yacilaciones, afrontaron el sacrificio 
supremo a fin de que la ayiacion alcanzara la maxima 
seguridad para bien de sus semejantes y de las genera- 
ciones yenideras. 

El progreso de los ultimos cinco anos ha alcanzado a 
todos los órdenes de la aeronautica. Surcan hoy en masa 
los cielos aparatos de una eficiencia en la cual ni se 
sonaba hace un lustro. Los metodos de instrucción han 
sido perfeccionados en tal forma que ahora se prepara 



Ca mara de prueba de la fabrica Boeing, En ester tunel, un modelo de escala 
porf(;cta es soraetido a las mas variadas cnndiciones atmosfer]cas que pudieran 
presenLarse al aparatu real dtiraiUe un vuelo. Los movimientos del modelo y 
su reacción a las fuerzas que sobre el actuan se registran por medio de un 
dolicadisimo insirumeiual, cjue estudian caldadosamente ingenieros especializados. 

(Foto Boeing Aircraft, cedida por Aero Mundial ). 














































Esic dibugo pennilc aprcciar la disposicióń inLerior del Martm “Mars”, hidro- 
avlón comcrcial dc dos pisos que se pondra en servicio al terminar la actual 
contienda. El “Mars” tiene capacidad para ochenta pasajeros. 

(Foto Acme, cedida por Aero Mundial ). 
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en seis meses a un piloto competente. Y salen hoy de 
las grandes fabricas de las Naciones Unidas, a razón de 
uno por hora, ayiones gigantescos cuya construcción re- 
ąueria pocos anos atras una labor de varios meses. 

Como resultado de estudios comparativamente recien- 
tes, la aeronavegación se ha perfeccionado en forma tal 
—mediante la radio y el “radar”—, que es posible lo- 
calizar objetiyos y efectuar sin dificultad operaciones de 
despegue y aterrizaje en condiciones de visibilidad que 
habrian imposibilitado toda actividad aerea apenas me¬ 
dia decada atras. Merced a lo que se ha adelantado en 
materia de construcción y de metodos de vuelo, se efec- 
tuan hoy a diario vuelos transoceanicos que en la prę- 
guerra se hubieran conceptuado revolucionarios. La sub- 
estratosfera es hoy “camino real” de los aviones de ma* 
yor peso, y en la postguerra, indudablemente, todos los 
vuelos comerciales a gran distancia se efectuaran a altu- 
ras de 10.000 metros o mas, donde no se producen los 
disturbios atmosfericos de las capas inferiores. 

Hasta el cese de las hostilidades, se mantendran, ló- 
gicamente, en el secreto gran parte de los descubrimien- 
tos que han sido y vienen siendo perfeccionados dentro 
del campo de la aviación militar. Se han publicado ya, 
sin embargo, detalles y caracteristicas de los aparatos de 
caza y transporte de las Grandes Potencias; en un es- 
fuerzo por brindar al lector el cuadro de las maquinas 
que inscriben la historia de estos anos, dicha información 
ha sido condensada al finał de este Apendice. 

Ya sea por su rendimiento extraordinario, ya por las 
misiones en que actuan, ciertos aviones han logrado uni- 
versal renombre. De ellos, haremos breve mención en 
los capitulos subsiguientes. 




















































CAP1TUL0 II 


COMO SE CONSTRUYE UN 
AYION MODERNO 


S ERIA tal vez conveniente mencionar en primer lugar, 
en forma breve, los trabajos preliminares de dise- 
no y experimentación que preceden a los de la construc- 
ción propiamente dichos. 

Tal como la inmensa mayoria de las creaciones hu- 
manas, el avión nace en la mente del inventor y en la 
punta de su lapiz. Hacese luego el diseno preliminar, 
al cual sigue el detallado, y sucedense las pruebas sobre 
modelos en el tunel de viento, la construcción de un mo- 
delo experimental en madera, y finalmente la fabrica* 
ción del “prototipo”, al cual se aplicaran pruebas mu-^ 
cho mas arduas que las que haya de encarar jamas en 
sus operaciones ordinarias un aparato de la serie. 

Segun lo destaca Thomas Collison en su libro Flying 
Fortress el avión, mas que cualquier vehiculo de trans* 
porte, es esclavo del factor peso. Unas toneladas de mas 
o de menos no afectaran mayormente el rendimiento de 
un buque de guerra; pero en el caso de un avión, un 
centenar de kilogramos de variación podrian afectar ra- 
dicalmente ese rendimiento. 


| LAMINA 2 7 | 






Los Rolls-Royce y Packards de hoy cederan mafiana sil purslo n lujnMim -im.. 

netas como esta. Con un peso total de 1.316 kilt^ramos, dirlio .. 

113 litros de combustible y desarrolla una yelocidad de 193 kilnmrin^ pot hOf* 
con un radio de acción de mas de 700 kilom*' ln?0 < 

(Foto Acme, cediihi por hio 1 lunthnh. 







































4 1‘ h,i ftci-,* u rui fuiiUiSju dc Wall Jłisiicy, vcrdad ? hs un di serio dcl avión modelo 
spoił, par a la jiivt.‘iil ud dc mmuirui. Coo nn pcso lolal dc solo 617 kilogramos, 
csl(^ a pa r alo podrą dcsarrollar lina velocidad de 210 kjlómetros por hora sobre 
un radio de mas de 1.000 kilómetros. 

(Fotografia Acme, cedida por Aero Mundial ). 
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El disenador de aviones sabe que cuanto mas grandes 
sean las alas, menor sera la yelocidad del aparato. Cuanto 
menor la envergadura, dentro de un peso determinado, 
mas veloz la maąuina y mayor su yelocidad de aferriza- 
j e —caracteristica muchas veces indeseable. Debense, 
pues, combinar los elementos de capacidad de carga, ye¬ 
locidad de crucero y yelocidad de aterrizaje para buscar 
el diseno que mejor se ajuste a las necesidades a llenar. 

Al recibir el fabricante el diseno acabado, construye 
en primer termino el avión integramente en madera. El 
aparato no ba de yolar, naturalmente, pero sera una re* 
producción exacta del ayión a construir, eon sus alas, 
motores, ruedas, instrumental y asientos. Este mani* 
qui” se construye en madera, por ser este el materiał 
ma3 económico y el de mas facil mancjo. 

Terminado el modelo, lo ocupa una tripulacion de 
vuelo: piloto, nayegador, artillero, etc. Cada miembro 
de la tripulacion da entonces su opinión sobre el avion 
planeado, desde el punto de vista practico. Se evitan o 
eliminan asi mucboa errores que podrian haberse pro* 
ducido en el ayión real. 

No comienza todayia la fabricación. Se construye se- 
guidamente un modelo en pequeńa escala del avion a 
producir, sometiendole a las condiciones de vuelo que 
ha de afrontar el aparato proyectado. Esta operacion 
se realiza en el “Tunel de Viento”. Las helices del mo¬ 
delo son accionadas por motores pequenisimos, al par 
que se hacen actuar sobre el aparato, mediante enormes 
yentiladores, corrientes de aire de las mas yariadas velo- 
cidades desde distintos angulos. En la habitación con- 
tigua al tiinel se registran, por medio de inslrumentos de- 
licadisimos, las reacciones del modelo, que los tecnicos 
de la fabrica estudian a fin de establecer el rond i mieni o 
que podrą esperarse en la practica del avión a eonami i r. 
La industria aeronautica ha progresado a tal punto, que 
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es hoy dable predecir de antemano el rendimiento exacto 
de cualąuier maquina proyectada. 

Inician luego su labor los especialistas, ąuienes exa- 
minan por separado los disenos de motores, alas, timón, 
fuselaje, instrumental y armamento. Construyense mo- 
delos que se someten a diversas pruebas a fin de deter- 
minar si los planos de construcción contemplan la labor 
que ha de realizar el aparato. 

El piloto de prueba no es hoy el temerario ayenturero 
que nos imaginaramos pocos anos atras. A cada paso de 
la experimentación se le ha consultado al igual que al 
ingeniero aeronautico, al ingeniero aerodinamico o al 
proyectista. Y antes de colocarse el primer remache del 
nuevo avión, el piloto de prueba sabe, tan bien como 
cualquiera de los otros especialistas, que el aparato ha 
de volar, y volar bien. 

El numero de individuos que ocuparan el avión en su 
primer vuelo varia segun las caracteristicas del mismo. 
En los aviones mas grandes haran el primer vuelo, ade- 
mas de los pilotos, ingenieros especializados y tecnicos 
en motores y heliees. Vislo el rendimiento de la aerona- 
ve en su primer vuelo, a los tecnicos queda la ultima pa- 
labra antes de iniciarse la producción. 



Esta fotografia ireproduce, en escala proporcionada, cuatro de los dirigibles no 
rigidos que emplea la marina de los Estados Unidos. Los dos modelos de la 
parte superior se utilizan para instrucción y estan eąuipados eon dos motores 
de siete eilindros, mientras que los tipos “K” y “M” de la parte inferior del 
grabado actuan en la lucha antisubmarina y como escolta de convoyes marftimos, 

(Foto Internacional News ; cedida por Aero Mundial). 

































CAPITULO III 




VEINTE HOMBRES EN TIERRA 
POR CADA UNO EN YUELO 


C ontinua siendo un error muy generalizado el de 
creer que cualquier persona dedicada a la aviación 
‘ha de ser piloto, o integrante de la tripulación de vuelo. 
Ello no es exacto, ni en la aviación militar ni en la co- 
mercial. A decir verdad, se calcula en veinte el numero 
de hombres y raujeres que realizan trabajos en tierra, 
por cada uno que vuela, tanto en las operaciones milita- 
res como en las comerciales. El hecho reyiste interes, 
pues da idea del vasto panorama que la aeronautica del 
mańana ofrece a los jóvenes de ambos sexos que ansian 
incorporarse a la aviación. En la practica, cualquier 
^specialidad tiene, en generał, un lugar en la titanica 
industria de la aeronautica, como lo demuestra la si- 
guiente lista, preparada por el Departamento de Educa- 
ción de los Estados Unidos, y que cita Cloyd P. Cleven- 
ger en su libro Modern Flight: 
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La Aviación a i dla 


LA MUJER EN EL AIRE 

No es el aire, naturalmente, dominio exclusivo lei 
hombre. Muchas mujeres se han distinguido como piło- 
tos, aun en los primeros dias de la aviación; y hoy se 
desempenan eon distinción miles de mujeres en los ser- 
vicios aereos auxiliares, en las fabricas y en las lineas 
aereas comerciales. 

En un manana no muy lejano, toda joven entusiasta 
y yigorosa hallara grandes oportunidades dentro de la 
ayiación comercial. 

Aun cuando existen multitud de trabajos auxiliares en' 
tierra que pueden ser efectuados por la mu jer, el puesto 
de camarera aerea es sin duda el de mayores atractiyos. 
A excepción de las muy interesantes tareas que realizan 
dentro del departamento de Seryicio a los Pasajeros, la 
mujer latinoamericana no ha integrado todayfa la tri- 
pulación de vuelo, salvo en el Brasil, donde la compańia 
Panair Do Brazil utiliza los seryicios de camareras ae¬ 
reas o “aeromoęas”. 

Posiblemenle no este distante el dia en que todas las 
empresas de transportes aereos en la America del Sud 
emplearan a mujeres en sus ayiones, especialmente en 
yista del exito que han tenido en los Estados Unidos. 
Sin embargo, a juzgar por las cualidades exigidas a las 
candidatas, las obligaciones del cargo no parecen por 
demas sencillas, ya que se exige: 


1° — Ser enfermera diplomada (no tanto porąue sea necesario 
emplear sus conocimientos, sino porąue la enfermera estu- 
dia la forma de tratar a las personas). 

2 Q — No contar mas de 25 anos de edad. 

3 9 — Tener entre 1.50 y 1.60 metros de estatura, y un peso no 
superior a 54 kilogramos. Poseer personalidad atrayente 
y ser capaz de tratar al publico en forma inteligente y 
amable. 


[LAMINA 3II 



LA SUPERFORTALEZA, EL BOMBARDERO MAS YELOZ DEL MUNDO 

Apateciase en esta fotografia la belleza de lineas del enorme bombardero Boeing B-29, deno- 
minado “Superfortaleza Volante , \ Nótese su fuselaje aerodinamico, la gran extensión de ala 
HO metros) y la nariz alargada. El B-29, que se produce aolualmente en serie, puede trans- 
pOrtar una carga explosiva mayor, a mas distancia y en menos liempo que cualquier otro 

avión militar del mundo. 

(Foto Boeing Aircraft, cedida por Aero Mundial ). 
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Ansiosos de distancias, rugen los cuatro motores Merlfn XX del bombardero 
Lancaster Mark I, orgullo de las Reales Fuerzas Aereas y veterano de innume- 
rables ataques al continente europeo. Esta fotografia fue tornada en una base 
del Comando de Bombardeo al iniciarse la “guerra relampago” contra Berlin- 

(Foto cedida por Aero Mundial ). 



Una formación de Spitfires en vuelo. Este modelo, denominado Mairk XII, es 
el ultimo de la serie del famoso caza britanico, y va accionado por un motor 
Rolls Royce Giriffon. Las alas recortadas le permiten mayor libertad de ma- 
niobras a baja altura. Obseryense asimismo la mieya forma del timón de cola 

y la nariz fuselada. 

(Foto oficial britanica, cedida por Aero Mundial ). 
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Li cimarera aerea debe ademas: 

Estar a cargo de la cabina de pasajeros; recolectar Jos 
boletos; preparar determinados informes; seńalar los 
puntos de interes a lo largo de la ruta e informar 
sobre la aeronave y la compania; servir las colaciunes, 
y proveer de diarios y revistas a los pasajeros; atender 
al eon fort del pasaj ero, facilitandole almohadooes y gra- 
duando el respaldo de su butaca; asistir al ocaaiunal 
pasajero que se marea; ser de facil conversación; 
etc., etc. 




























CAPITULO IV 


T 


LOS AYIONES 
EN LA POSTGUERRA 


H emos destacado ya que el mundo esta en el albor de 
la “Edad del Aire 5 \ Vano seria predecir eon exac- 
titud lo que el porvenir reserva al hombre. Sin embargo, 
pocos pondran en duda que el aire ha de ser el medio 
donde se efectuaran en su gran mayoria las operaciones 
de transporte de pasajeros y carga, tan pronto como el 
cese de las hostilidades baga disponible una cantidad de 
aeronaves para las multiples actividades de un mundo 
en paz. 

En este vasto continente sudamericano, donde las dis- 
tancias son tan enormes y los medios de comunicación 
a menudo rudimentarios, no cabe duda de que el avión 
ha de alcanzar vasta difusión. 

Para las clases pudientes, facil es prever que la avio- 
neta alcanzara la misma popularidad que tiene hoy el 
automóvil. ^Podria darse algo mas practico, para el 
estanciero, que un helicóptero mediante el cual pudiera 
inspeccionar en pocas horas su establecimiento, apreciar 
el estado de los cultivos, el progreso de sus rebanos, la 
conseryación de los canales de irrigación, o el dano oca- 
sionado por las tormentas o el granizo? 
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^Podria darse algo mas practico que el avión para 
llevar auxilio a zonas deyastadas, o para transportar pro- 
ductos de o hacia los distritos alejados de un medio de 
transporte terrestre? 

Para las fuerzas armadas, nada mas practico para ope¬ 
raciones de patrullaje o de contacto eon guarniciones ais- 
ladas. Y para el hombre de negocios, para quien el 
tiempo sera siempre oro, nada mas practico que el avión, 
que le conducira a destino en una fracción del tiempo 
requerido por otros medios de transporte. 

Fuera de los aparatos militares o particulares, los ex- 
pertos preven para el futuro el empleo de cinco tipos 
principales de aeronayes para el transporte de pasajeros 
y carga en el futuro. 

A grandes trazos, eslos tipos podrian dividirse en los 
siguientes grupos: 

1 , Transporles transoceunicos, que seran las naves dc 
mayor tamańo de todas, desde que su radio de acción ha 
de ser mayor. Estos aparatos seran de dos tipos: avio- 
nes terrestres e hidroayiones. Con el aumento que ha ex- 
perimentado el radio de acción de los ayiones terrestres, 
algunos peritos sostienen que se les empleara en prefe- 
rencia a los hidroayiones, aun para yuelos transoceani- 
cos. Tal opinión se ve fortalecida por los centenares de 
gigantescos bombarderos y transportes de este tipo que 
en la actualidad cruzan a diario los oceanos sin incon- 
yeniente. Cabe destacar, sin embargo, que a medida que 
aumenta el tamano de los ayiones terrestres, debe aumen- 
tarse proporcionalmente el de los aeródromos. 

Esta dificultad no se da en el caso de los hidroayiones, 
para los cuales existira siempre amplio espacio donde 
descender. Para estos, sin embargo, se presenta el incon- 
yeniente de las mareas y corrientes marinas, que no afec- 
tan al avión terrestre. Podria agregarse que, aun cuando 
los hidroayiones son mas grandes y mas cómodos que los 
























212 


La Aviación a l di a 


aviones terrestres, por su misma estructura son siempre 
menos yeloces. Existen, pues, razones de peso en contra 
de la adopción exclusiva de uno u otro tipo de aparato; 
la decisión finał al respecto ha de tomarse teniendo en 
cuenta las caracteristicas de las operaciones a realizar 
y las facilidades disponibles. 

2. El segundo grupo incluye los aviones de seryicio 
Continental, que no tendran un radio de acción tan ex- 
tenso (un radio de 2.400 kilómetros seria suficiente). 
Estos enormes aparatos tendran capacidad para unos 75 
a 100 pasajeros, eąuipajes y correspondencia. Los apa¬ 
ratos de este grupo circularan a alturas de 8.500 a 10.000 
metros y a yelocidades yariables entre los 400 y los 
500 kilómetros por hora, eon escalas ocasionales para 
el ascenso o descenso de pasajeros y provisión de com- 
bustible. 

3. El grupo 3 incluira los aparatos dedicados al 
seryicio que podriamos denominar “alimentador”, y 
transportaran pasajeros, carga y correspondencia desde 
los pequenos centros de población hasta las zonas metro- 
politanas, donde empalmaran eon los seryicios transcon- 
tinentales del grupo 2. Los ayiones de esta categoria Ile- 
yaran entre 15 y 30 pasajeros, y no yolaran a grandes 
alturas. 

4. El grupo 4 abarcara los grandes transportes, que 
realizaran vuelos mas freeuentes, pero menos yeloces que 
los del grupo 1. 

5. En el grupo 5, tenemos los ayiones de carga: de 
gran tamano para distancias mayores y medianos para 
distancias mas reducidas. Estos aparatos no se despla- 
zaran a la yelocidad de los ayiones de pasajeros. Una 
yelocidad de 240 a 280 kilómetros por hora es suficien¬ 
te para la gran mayoria de los embarques, y hemos de 
recordar que a mayor yelocidad corresponde mayor con- 
sumo y mayor costo de yuelo. 


CAPfTULO V 


AVIONES QUE REGISTRA LA 
HISTORIA DE HOY 


P OR razones dc espacio, no es posible ineluir en este 
Apendicc una descripción detallada de todos los 
ayiones que registra la historia de nuestros dias; con- 
fiamos, empero, que las caracteristicas que se incluyen 
al finał de este libro brindaran al lector todos los deta- 
lles que pudiera requerir. 

Hay uno o dos aparatos que, en razón de las tareas 
que han debido realizar, mencionaremos en forma algo 
mas detallada. 

Posiblemente no exista hoy en el mundo entero ayión 
mas conocido que la “Fortaleza Volante”, de destacada 
actuación en todos los teatros de la guerra como instru- 
mento de gran ofensiya — aun cuando en las actiyidades 
del transporte aereo dejpaz cuenta eon naves hermanas: 
los “Strato Clippers” de la Pan American Airways y 
“Strato Liners” de la Transcontinental and Western 
Airlines. 

El primer “antecesor” de la actual “Fortaleza Volan- 
te”, segiin el libro Flying Fortress de Thomas Collison, 
no fuć un bornbardero, sino un monoplano monomotor 
denorninado Boeing Monomail, para el transporte yeloz 





























de pasajeros y correspondencia. Este aparato se hizo 
famoso por sus servicios entre las ciudades de Salt Lakę 
y Cheyenne, alla por el ano 1931. 

El Monomail, eąuipado eon un motor Pratt & Włiitney 
de 575 caballos de fuerza, tema una yelocidad maxima 
de 256 kilómetros por hora y podia transportar cinco 
pasajeros eon sus equipajes, y unos 350 kilogramos de 
carga adicional. 

Sucedió al Monomail un bombardero bimotor de cons- 
trucción metalica, de alas del tipo cantileyer, y que se 
conoció por B-9. 

En su dia, fue el B-9 el aparato mas veloz de su tipo* 
y sirvió de modelo para los bombarderos modernos. Le 
siguió poco despues el transporte Boeing 247-D, de diez 
pasajeros. 

La idea de la “Fortaleza” nació en la mente de Mr. 
Clairmont Egyedt, actual presidente de la compania 
Boeing, quien consideró que, si los Estados Unidos ha- 
bian de contar eon una protección adecuada, era menes- 
ter que tu.vieran una flota de “grandes acorazados del 
aire” que pudieran lanzane yelozmente al desafio de 
eualquier adyersario antes de que este se aproximara al 
continenle. 

La compania Boeing, en aquel entonces de reciente 
creación, jugó el todo por el todo en la producción del 
modelo 299, bombardero cuadrimotor (750 caballos de 
fuerza cada unidad), eon una envergadura de 35 metros, 
una longitud de 23 metros, una altura de 5 metros y una 
yelocidad de crucero de 400 kilómetros por hora. 

En una vuelo experimental, efectuado en Wright Field 
el 30 de octubre de 1935 antę tecnicos del ejercito esta- 
dounidense, el aparato se estrelló a causa de una mała 
maniobra del piloto militar, que conducia por primera 
vez al avión y que perdió la vida juntamente eon el pilo¬ 
to de prueba de la compania. 
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Las autoridades militares, conyencidas sin embargo de 
la bondad de la Fortaleza —la primera que recibió este 
nombre—, encargaron a la compania Boeing la cons- 
Irucción de varios aparatos similares. 

En febrero de 1938, el teniente coronel Robert Olds 
condujo a una escuadrilla de seis Fortalezas (Y1B-17) 
de Miami a Buenos Aires en el sorprendente tiempo de 
26 horas 50 minutos de vuelo, incluyendo aterrizajes y 
despegue. En septiembre del ano siguiente, el coronel 
C. W. Haynes llevó una Fortaleza desde Langley Fiell, 
Estado de Virginia, hasta la Republica de Chile, eon 
1.000 kilogramos de materiał de la Cruz Roja para au- 
xiliar a las victimas del terremoto ocurrido en la nación 
vecina. i ' > 

El ultimo modelo de Fortaleza Volanle de tipo corrien- 
te es el B-17G, que tiene una envergadura de 3.03 pies, 
una longitud de 74, una altura de 19, una yelocidad ma- 
xima de mas dc 500 kilómetros por hora, un radio de 
acción normal de 4.800 kilómetros, un peso bruto de 
29.250 kilogramos, y cuatro motores Wright Cyclone de 
1.200 caballos de fuerza cada uno. 

El bombardero pesado mas notable del periodo actual 
es, posiblemente, el denominado Superfortaleza Volante, 
Boeing B-29, que atacó meses pasados a Tokio. 

La reyista American Aviation, (julio, 1944), al publi- 
car las caracteristicas de este aparato, expresó: “El radio 
de acción de la Superfortaleza es tan vasto, su yelocidad 
tan grandę, y su capacidad de carga tan enorme, que el 
Comando de Ayiación de los Estados Unidos se vió en 
la necesidad de crear una Fuerza Aerea completamente 
nueva para dirigir sus operaciones”. 

La Superfortaleza es un cuadrimotor totalmenle meta¬ 
li co, Con tren de aterrizaje del tipo triciclo, y de łamano 
50 por ciento mas grandę que el B-17, puede transpoi tar 
una carga explosiva mayor, a una altura superior y a 
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distancias mas largas gue cualguier otro aparato en el 
mundoentero. Su peso bruto es aproximadamente el do¬ 
bie del de la Fortaleza Volante, y su velocidad puede 
compararse a la de los mas veloces aparatos de caza. 

. buS caracteristicas principales son: Enyergadura 151 
fj.es; longitud, 96 pies; altura, 27 pies; cuatro motores 
Wright Cyclone, enfnamiento a aire, de 2.200 caballos 
de fuerza cada uno, y helices Hamilton Standart, de cua- 

tro palas, d.ametro 16 K 2 pies, las mas grandes en uso 
en la actualidad. 

Mediante el empleo de un engranaje especial, las heli= 
ces giran mas lentamente gue las de cualguier otro avión 
pero los extremos de sus palas, en yirtud del gran łama¬ 
no de la helice, se mueven a una velocidad igual a la 
de Ing demas ayiones. 

El B-29 es el primer avión militar que cuenta eon egui- 
pos de acondicionamiento, gue aseguran el mantenimien- 

alturas " 3 PreS1 ° n apr ° ximada a la normal ™ a grandes 

m. . U Super j fortaleza . segun seńala la compama Boeing, 
viene siendo producida mediante el programa de pro- 
duccion mas grandę gue se haya aplicado jamas a la ma- 
nufaciura de un unico instrumento belico, siendo cuatro 
empresas principales contratistas de fabricación, en seis 
de los mas grandes establecimientos fabriles de los Esta- 


AVIONES MAS PEQUENOS 

, f 1 ™™ 06 CaZa maS popular en el mund « entero es, 
indudablemente, el Spitfire britanico, al cual correspon- 

de en gran parte el merito de la defensa del Reino Unido 
en los dias de la Batalia de Inglaterra. Desde entonces, 
se han construido diyersos tipos de esta gran maguina. 

. upima de l a serie es el Supermarine Spitfire IX, ac- 
cionado por un motor Rolls Royce Merlin 61, sobreali- 
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mentado para un mejor rendimiento a grandes alturas. 
Las caracteristicas esenciales de este aparato son: En¬ 
yergadura, 36 pies; longitud, 31 pies; altura, 11 pies; 
yelocidad maxima, mas de 640 kilómetros por hora; peso 
bruto, 2.633 kilogramos. 

Uno de los cazas mas eficaces, y de caracteristicas mas 
revolucionarias, de nuestros tiempos, es el Lockheed 
P-38, denominado Lightning, facilmente reconocible por 
su “fuselaje dobie” que arranca de la base de sus dos 
motores y eon la carlinga del piloto colocada en la parte 
central, sobre las alas. 

El Lightning tuvo durante cierto tiempo una reputa- 
ción desfavorable; muchos pilotos se resistian a manejar 
el aparato por la gran dificultad que tenian en niyelarlo 
despues de una picada, maniobra empleada en todo com- 
bate aereo. Varios pilotos perdieron la vida como con- 
secuencia de esta falla. 

Conyencido de la calidad combatiya del avión, el co- 
ronel Cass Hough —segun un articulo de la reyista Air 
News firmado por Francis Vivian Drakę— inyestigó in- 
cansablemente la forma de eliminar esa dificultad y lle- 
gó a la conclusión de que las aletas compensadoras — 
segmento finał de la cola que elevan o bajan la nariz del 
aparato— podrian emplearse como freno en la picada. 

Su tesis solo podria corroborarse mediante la experi- 
mentación practica. Llevó, pues, el coronel Hough a su 
Lightning hasta una altura de 14.000 metros, y aceleran- 
do al maximo los dos motores de 1.150 caballos de fuerza 
cada uno, enfiló el aparato yerticalmente hacia tierra. 
El indicador de yelocidad llegó a su marca maxima: 800 
kilómetros por hora. . . y la aguja comenzó una seguruln 
yuelta. Precipitabase la maquina a una yelocidad cd> 
cana a los 1.300 kilómetros por hora. jMas rapido qn« 
el sonido! ;La yelocidad mas grandę alcanzada jiunaH 
por el hombre! 
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Cuando faltaban 22 segundos para llegar al suelo, el 
piloto abandonó los controles e hizo girar el carretel que 
baja o sube las aletas compensadoras. Siete segundos 
despues observó la primera reacción. ,;Respondena la 
maquina antes de que fuera demasiado tarde? 

A los 5.000 metros de altura, a 12 segundos del cho- 
que, el avión comenzó a salir de la vertical. En ese ins- 
tante, una maniobra equivocada habria despedazado al 
aparato. El coronel soltó las aletas al comenzar a cur- 
varse la linea seguida por el Lightning y noto que la 
maquina le respondia. La presión experimentada al ni- 
velar el avión, a una yelocidad de 1.100 kilómetros por 
hora, le hizo perder momentaneamente el conocimiento; 
al volver en si estaba a una altura de 1.700 metros, ascen- 
diendo verticalmente. Poco despues aterrizaba sin in- 
conyeniente. 

Al arriesgar asi su vida, el coronel Hough corroboró 
su hipótesis y dejó sentada asimismo la seguridad del 
Lightning para los millares de pilotos que hoy le guian. 

La yindicación del Lightning fue completa. Poco des¬ 
pues del experimento de Hough, 10 pilotos americanos 
atacaron eon estas maquinas a 25 Messerschmitt y derri- 
baron a 16 eon la perdida de un solo Lightning. 

Las caracteristicas principales del Lightning son: En- 
yergadura, 52 pies; longitud, 37 pies; altura, 9 pies; 
yelocidad maxima, mas de 640 kilómetros por hora; ra¬ 
dio de acción norrnal, 1.200 kilómetros; peso bruto, mas 
de 8.100 kilogramos; dos motores Allison de 1.150 ca- 
ballos de fuerza cada uno. 


CAP1TULO VI 


EL AVION A CHORRO Y LA 
TURRINA DE GAS 


S IN temor a contradicciones, podria afirmurse que cl 
inyento mas reyolucionario dentro de la aeronautica, 
durante la actual contienda mundial, ha sido el del avión 
a chorro —que esta todayia en su periodo experimentaL 
No seria aconsejable, eyidentemente, hacer prediccio- 
nes fantasticas sobre el futuro de este novel metodo de 
propulsión. Existe razón para creer ? sin embargo, que 
una vez perfeccionado ha de abrir nuevas posibilidades 5 
en yelocidad y eficiencia, que superaran ampliamente a 
las de los aparatos de propulsión a helice. 

Aun cuando la aplicación practica del avión de pro¬ 
pulsión a chorro se ha hecho recientemente, su concepto 
basico se conoce desde principios del siglo. 

El primer .ayión a chorro fue ideado por un italiano, 
Secondo Campini, y construido en la fabrica Caproni. 
Bajo la denominación CC-1, el aparato fue probado por 
el coronel De Bernardi, en 1940, cerca de Milan. Para 
el despegue, la maquina empleaba una helice, pues la 
profHilsión a chorro se iniciaba una vez en el aire. 
Cotresponde al coronel Frank Whittle, de las Reales 
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Fuerzas Aereas britanicas, el merito de ser el creador 
del primer avión de propulsión a chorro en un 100 po£ 
ciento. El coronel Whittle inició sus trabajos en 1933, y 
en mayo de 1941 se realizaron eon exito los primeros en- 
sayos del avión que habia ideado. Desde esta ultima 
fecha, los ingenieros britanicos y estadounidenses yienen 
trabajando sin descanso en el diseńo de nuevos tipos del 
aparato. 

Segun detalles publicados recientemente, el motor idea¬ 
do por el coronel Whittle consiste en un compresor de 
tipo rotativo a fuelle, accionado por una unica turbina 
rotor; estos elementos se hallan montados longitudinal- 
mente dentro de una camara cilindrica. El aire, absor- 
bido por un orificio anterior, penetra en el compresor 
por dos tomas especiales. Producida la mezcla del aire 
eon el combustible empleado, es dirigida a una camara 
calorifica calentada a kerosene —u otro combustible ade- 
cuado— y llevada al conducto de descarga, en el cual 
se halla colocada la turbina, unida al compresor por un 
cano. La turbina tom a una parte de la energia del aire 
recalentado cn expansión, descargandose a gran yeloci- 
dad el resto por un orificio de escape. Esta potente des¬ 
carga origina una considerable fuerza de propulsión. 

Como lo expresa Roberto De Voce en un articulo pu- 
blicado por la revista Colliefs , el avión a chorro es una 
aplicación practica de aquel principio de fisica de que 
“toda acción origina otrą de igual potencia en sentido 
contrario”, pues los gases en expansión, al ser descarga- 
dos eon enorme potencia por un tubo, desplazan hacia ade- 
lante a la maąuina a una velocidad directamente propor- 
cionada a su fuerza de descarga por la parte posterior. 

El avión a chorro logra su maxima eficiencia a gran- 
des alturas, y dentro de un margen determinado, cuanto 
mas alto vuele, mayor es la yelocidad que desarrolla. Los 
ayiones de este tipo, que en la actualidad son objęto de 
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experiencia en los Estados Unidos, son muy similares a 
los cazas de caracteristicas ordinarias, salvo por la falta 
de helice. 

Uno de los modelos terminados tiene dos motores, co- 
locados dentro de las alas, a cada lado del fuselaje, los 
canos de escape sobresalen de la parte posterior de aque- 
llas. Segun se afirma, estas maquinas superaran amplia- 
mente a las de helice en yelocidad y facilidad de manio- 
bra. De continuar el gradual perfeccionamiento del 
ayión a chorro, bien podria llegar el dia en que este lo- 
grara yelocidades jamas sonadas. jEn teoria, podrian 
alcanzar yelocidades de 2.000 kilómetros por hora! 

Quedan, como es lógico, muchos obstaculos que supe- 
rar. A yelocidades inferiores a los 640 kilómetros por 
bora, por ejemplo, y a alturas menores a los 10.000 mc- 
tros, el motor a compresión consume mucho mas gasolina 
que un motor ordinario a explosión. A alturas superio- 
res, sin embargo, y a mayor yelocidad, aquel es de fun- 
cionamiento mas económico, y podria resultar algun dia 
tan practico como el avión ordinario. El avión a chorro 
de construcción britanica, por ejemplo, consume kero¬ 
sene —un combustible económico— y se sabe que po¬ 
drian emplear otros combustibles. 

Una yentaja importantisima de los motores de compre¬ 
sión sobre los de explosión es la del peso, por cuanto 
aquellos son mucho mas liyianos que estos. Tratase, asi- 
mismo, de un mecanismo mucho mas sencillo, que no 
requiere los mil y un accesorios y paneles de conlrol del 
avión corriente. 

Otrą yentaja del avión a chorro es la que se desplazn 
por el espacio sin las yibraciones que produce el motor 
ordinario. Es mas silencioso que el avión a helice, pu$fttO 
que es perceptible al oido solamente cuando se halla muy 
próximo i—importantisimo factor, como se compremleni, 
para ataques sorpresiyos. 
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La velocidad del avión se reguła por medio de una 
valvula, que gobierna la entrada de combustible al mo¬ 
tor. El arranąue se efectua eon facilidad, y no se reąuiere 
“templar” al motor antes de iniciar el yuelo, como ocu- 
rre eon los aviones ordinarios —el avión a chorro puede 
despegar a los pocos segundos despues de ponerse en 
marcha el motor. 

Los ingenieros que trabajan en este inyento recalcan 
eon enfasis las numerosas dificultades que deberan ser 
resueltas antes de que el avión a chorro sea una realidad 
practica. 

Senalan, por ejemplo, que a medida que la yelocidad 
del aparato se aproxima a la del sonido —alrededor de 
los 1.200 kilómetros por hora— se producen olas, con- 
secuencia de un fenómeno denominado “compresibilidad 
del aire”, que tienden a dificultar la sustentación de las 
alas e interrumpen la regularidad del flujo de aire. Otro 
problema es el de hallar metales que resistan por perio- 
dos prolongados las altas temperaturas que requiere la 
turbina de gas. FinaJmente hemos de rccordar que, hasta 
el momento actual, el av:ión a helice es mas practico y 
mas económico a velocidades de menos de 640 kilóme¬ 
tros por hora. 

Al mismo tiempo, los ingenieros afirman que las expe- 
riencias mas recientes demuestran que el avión a chorro 
es de aplicación practica, y que bien podria seryir de 
base para todos los ayiones futuros de gran yelocidad a 
alturas superiores. 

LA TURBINA DE GAS 

La turbina de gas —fundamento del avión a chorro— 
podria muy bien reyolucionar, no solo a la aeronautica, 
sino a todos los terrenos de la industria en que sea nece- 
sario generar energia para mover maquinarias. 
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Constituye la ultima noyedad en metodos de produc- 
ción de energia mecanica, que se iniciaron eon la maqui- 
na de yapor, para seguir eon la turbina de yapor, el mo¬ 
tor a explosión y el motor Diesel. 

Tratase, degun afirma J. D. Ratcliffe en la reyista 
Science News Letter , de una novel aplicación del antiguo 
principio del molino a yiento, pues en realidad es casi 
tan sencillo como este. El molino produce energia para 
bombear agua o moler el grano como consecuencia del 
impacto del yiento en las palas de su rueda. Cuando, 
anos atras, se inyento la turbina de yapor, los ingenieros 
no hicieron mas que colocar la rueda del molino dentro 
de un eilindro y la hicieron girar mediante un chorro de 
yapor impulsado desde una caldera. 

La turbina de gas, sin embargo, cl i mina el costoso 
proceso de consumir combustible para conyerlir al. agua 
en yapor, lanzando contra la “rueda de molino” al mis¬ 
mo combustible en ignición. El equipo de la turbina dc 
gas es muy sencillo. El combustible —y pueden emplear- 
se muchos— es forzado por medio de aire comprimido 
a pasar por un horno o quemador, y la mezcla de ambas 
substancias, al expandirse enormemente por acción del 
calor, hace girar el molino, pudiendose emplear la ener¬ 
gia asi producida en multiples actiyidades. 

El motor de ayiación mas grandę construido hasta el 
momento tiene 18 eilindros, y una potencia de 2.200 ca- 
ballos. Operan ya en los Estados Unidos equipos fijos 
de turbinas de gas de una potencia de 5.000 caballos, y 
se construiran pronto, sin duda, unidades de 10.000 ca¬ 
ballos de fuerza. 

Este notable inyento podrą aplicarse tanto a los buques 
y en las fabricas como en las aeronaves. Los buques, 
por ejomplo, eliminarian mediante su empleo la nece- 
sidad dc transportar enormes tanques de agua fresca —5 
litros dc agua por cada kilogramo de carbón— y podrian 
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prescindir de las calderas, eon la consiguiente economia 
de espacio util de bodega, ademas de experimentar sen- 
sible aumento en la velocidad. 

La turbina de gas se presenta como flamante rival del 
motor Diesel —hasta el presente el generador de energia 
mas eficaz del mundo. Pesa aproximadamente la mitad 
que un motor Diesel de la misma potencia, es una uni- 
dad mas pequena, de construcción mas económica, tiene 
practicamente solo una pieza móvil, emplea combustible 
mucho mas ba rato, no requiere instalación para enfria- 
miento ni un arranque complicadó, elimina el sistema de 
ignición electrica del motor ordinario y, desde que no 
tiene pistones, vibra mucho menos. 

Los ingenieros de Diesel sostienen que sus motorea 
aprovechan mas el combustible que la turbina de gas 
actual. Esta ultima, sin embargo, es de construcción e 
instalación mucho mas económica, y puede utilizar un 
combustible mas económico que el motor Diesel. 

Gran parte de los deseubrimientos recientes relaciona- 
dos eon la turbina de gas han sido mantenidos en secreto 
por razones de seguridad militar. Pero es indudable que 
la turbina de gas y el avión a chorro abriran nueyos pa- 
noramas a la humanidad. 



El caza Mustang \ P-51, empleado por el ejCrcjLo cslndotinidcTi.se. Om ima 
velocidad de 650 kilómetros poir hora, el “M uslimg” combale bień a aj Lu ras 
aun superiores a los 10.000 mrims. Puftde, Jisiinismo, curgar hasła 500 kiln- 
gramos dr hoi łlb as exp.los.ivas, 

(Polu Ej er ei to dfi. los EsMmIoh Onidos, redidu por /irro Mundinh . 



ljni> do los nuevos planeadores britanicos, que actuaron en la inyasión de 
Frauria. Esic planeador puede transportar un tanąue liyiano eon dotación com- 
plota, y es remolcado por un bombardero pesado. 

(Foto oficial britaniea cedida por Aero Mundial). 
















































Estos cnalro “Jeeps” se apre&tan a ascender al gigantesco “York ? \ que les lle- 
vara yarligmfHjamente al f ren te de batalia, El "‘York** es d mayor de todos 
los transportem britanicos, pesa 30 toneladas eon carga imbcima y desarrolla una 
velocidad mjxinm de 300 kilometr os por bora. Eq nipa do eon cualro motorem 
Rolls-Royce Merlin o Bristol Hercules, el “York” puede ser adaptado para el 
transporte de 56 pasaj eros, y liene im radio de acción de 1,250 mi Has* Sus diefc 
toneladas de capacidad de carga le permiten transportar gran cantidad de 
materiał en sus operaciones del Comando de Transporte de las 
Reales Fuerzas Aereas. 

(Foto cedida por Aero Mundial), 



El nuevo planeador CG-4-A, del ejercito de los Estados Unidos, fotografiado en 
una base de Inglaterra. El CG-4-A transporta 15 soldados eon eąuipo completo. 

(Foto cedida por Aero Mundial), 


CAPITULO VII 


LOS YUELOS TRANSOCEANICOS 


E ntre todas las operaciones de la aerondutica, el vue« 
lo transoceanico es el mas serio y el que mayor 
pericia, organización y coordinación reąuiere. El servi- 
cio regular transoceanico solo puede ser efectuado por 
organizaciones importantes, provistas de enormes capi- 
tales, y que cuenten eon el personal de vuelo y tierra 
mas eficiente. 

Por cuanto el vuelo transoceanico ha tenido tan gran 
influencia en “borrar los mares del mapa”, y porque 
contribuira en el futuro mas que ninguna rama de la 
aeronautica a hacer de nuestro mundo un medio mas pe- 
queno —y, es de desear, mas feliz— hemos de dedicar 
varias paginas de este Apendice a citas de un discurso 
de una de las autoridades mundiales en la materia, Mr. 
Juan Terry Trippe, presidente de la compańia de aero- 
navegación Pan American World Airways, pronunciado 
en Londres en junio de 1941 antę los miembros de la 
Royal Aeronautical Society: 


El transporte aereo internacional, —di jo Mr. Trippe— comen- 
zó a desarrollnrse rapidamenbe antes del fin del ano 1919. No fuó 
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sino varios anos despues, en octubre de 1927, que se estableció 
el primer servicio aereo internacional americano, al encargarse 
la Pan American Airways de operar un servicio regular entre 
Key West y La Habana. 

Efita primer a iniciativa nuestra, consistia en una ruta de 
90 millas sobre el Estrecho de la Florida. Desde el comienzo, 
la politica adoptada por la Pan American Airways reąuirió el 
empleo de aparatos multimotores. Solamente aparatos provistos 
de varios motores podrian proveer la reserva de potencia que, 
aun en caso de perderse un motor, aseguraria el arribo a destino 
o el regreso al punto de partida. 

En 1927 no existia ningun hidroavión norteamericano conve- 
niente para el transporte de pasaj eros. El trimotor Fokker F-7, 
capaz de volar eon dos de sus tres motores, habia de invadir 
pronto el mercado estadounidense. Equipado eon tres motores 
Wright Whirlwind de 220 caballos dc fuerza cada uno, estos 
aviones terrestres podian cargar 4.370 kilogramos y tenian una 
velocidad de crucero de 144 kilómetros por hora. Las alas, 
construidas de madera, se prestaban para instalar flotadores* 
que aumentaron su seguridad. Estas aeronaves, y los trimotores 
Fokker F-10 de mayor tamano que pudieron ser adquiridos al 
ano siguiente, nos permitieron extender nuestros servicios por 
sobre las Antillas hasta Puerto Rico. 

Entre Puerto Rico y Trinidad, sin embargo, no existian terre- 
nos adecuados para aeropuertos ni campos de aterrizaje que 
permitieran extender la ruta oriental a las Antillas meridionales. 
Nuestra proyectaba ruta Occidental, por otrą parte, que se exten- 
dia desde Cuba a traves del Estrecho de Yucatan y por sobre 
la America Central hasta la zona del Canal de Panama, hacia 
necesaria la adopción de aviones de un tipo completamente 
distinto. 

Para estas vitales extensiones de nuestros servicios, empleamos 
anfibios Sikorsky S-38. Este primer transporte acuatico estado¬ 
unidense, capaz de operar indistintamente desde aerodromos 
terrestres o zonas acuaticas, estaba equipado eon dos motorem 
“Wasp” de Pratt & Whitney. Sus grandes condiciones nos per¬ 
mitieron transportar en el siete pasaj eros, y correspondencia, 
hasta un total bruto de 4.720 kilogramos, y establecer dos lineas 
principales, siguiendo el perimetro del Mar Caribe entre la 
America del Norte y la del Sud. 

Motores mas potentes, y nuevos diseńos de fuselaje y alas,, 
se incorporaron al primer hidroavión estadounidense planeado* 
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para el transporte de pasajeros, el Commodore, de la Consoli¬ 
dated, que hizo posible un paso mas en nuestro progreso. Este 
fuó la inauguración del primer servicio aereo directo desde 
la isla de Jamaica y la zona del Canal de Panama, una distaneia 
de 1.010 kilómetros. 

En 1931 esto constituia el servicio mas ambicioso que empren- 
diera jamas el transporte aereo regular... 

El transporte seguro de cargas, practico desde el punto de 
vista comercial, requeria para distancias tan grandes el empleo 
de hidroaviones de cuatro motores, de tamano mucho mayor 
que cuanto se hubiera proyectado hasta entonces en los Esta- 
dos Unidos. El Sikorski S-40 representó un paso hacia la 
realización del proyecto, y los tres primeros aparatos de este 
tipo fueron comprados por nuestra compania al comenzar el 
ano 1932. 

La aparición de estos aviones, construidos de aeuerdo a los 
detalles que sugeria nuestra creciente experiencia, fue una con- 
tribución importante al transporte maritimo. El gran tamano 
de estos aparatos, que podian transportar 40 pasajeros en la 
escala Miami-La Habana, y que tenian un peso bruto de 15.570 
kilogramos, eliminó en gran parte la resistencia del publico a 
volar por sobre el agua. Desde el punto de vista de nuestra 
industria, fueron una demostración conyincente, para disena- 
dores y fabricantes, de las posibilidades que encerraba el au- 
mento de tamano y potencia en las maquinas destinadas al servi- 
cio internacional — y especialmente al que se efectuaba sobre 
el mar. 

Durante los primeros siete anos de su historia, la Pan Ame¬ 
rican Airways System se dió a la importante tarea de estable¬ 
cer una red de servicios aereos entre las Americas. Por avión 
y a lomo de mula fueron primero jóvenes ingenieros para abrir 
el sendero, para tallar aeropuertos en la selva, para establecer 
estaciones meteorológicas en los pasos lejanos de las monta- 
nas... les siguieron constructores para Ievantar hangares y 
cabinas para pasajeros, hoteles y los doscientos y tantos obsor- 
vatorios meteorológicos y estaciones de radio que hoy guian 
a las aeronaves que circulan por las rutas aerea® dc lns 
Americas. 

El Sikorski S-42, el primero de los cuales fuó rccibido cn 
1934, vino a esfumar la teoria, prevaleciente entonces, dc quc 
los aparatos de gran tamano no convenian desde cl punto do 
vista comercial; quc cuanto mayor cl avión, menor In #«rgn 
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que transportaria en proporción a su propio peso. Este avión f 
eąuipado eon cuatro motores Hornet de Pratt & Whitney, de 
700 caballos de fuerza cada uno, tenia una velocidad de cruce- 
ro de 256 kilómetros por hora... Dispuesto para el transpor- 
te de 32 pasajeros, para radios de acción de hasta 1.600 kiló- 
cnetros, la flota de estos aparatos sirvió por algun tiempo como 
nucleo de nuestras operaciones a la America del Sud y a lo 
largo de la costa oriental de ese continente hasta Rio de Janeiro 
y Buenos Aires. Eąuipado eon tanąues auxiliares, nos sirvió 
asimismo para los vuelos experimentales sobre las rutas pro- 
yectadas del Pacifico y del Atlantico. 

EL PACIFICO 

En 1934, se habia iniciado una aventura del transporte aereo 
transoceanico en una dirección completamente diferente. Ha- 
cia el Oeste, y a lo largo de una cadena de islas que eran colo- 
nias, territorios o asociadas de los Estados Unidos, se extendia 
una ruta de 13.890 kilómetros hasta las costas de Asia. Impo- 
gibilitados de progresar en el Atlantico, dirigimos nuestras ma- 
quinas, nuestro personal especializado y nuestra tecnica ope- 
rativa desarrollada en el Caribe al establecimiento de esa aero- 
via transpacifica. 

Decidimos encarar la labor de establecer bases completas en 
las islas de Honolulu, Midway, Wnke, Guam y Manila en una 
sola expedición. El 27 de marżo de 1935 nuestra nave colo- 
nizadora, el North Ilaven, se hizo a la mar a traves de la Puerta 
de Oro (San Francisco) iniciando una misión de cuatro meses. 
A su bordo iban dos poblados completos, cinco aeropuertos, un 
cuarto de milion de galones de combustible, 44 tecnicos, 74 
operarios, sus alimentos y exactamente 1.018.897 otras unida- 
des de eąuipo y materiał. 

Aun antes de que este buque arribara a Midway, a princi- 
pios de abril, en su ardua pero exitosa misión, el Pan American 
Clipper —un Sikorski S-42 especialmente eąuipado— inició 
un vuelo de observación de ida y vuelta sobre los 3.843 kiló¬ 
metros de la ruta entre San Francisco y Hawai. Durante los 
meses subsiguientes, a medida que se establecia y entraba en 
funciones cada nueva base islena, el mismo Clipper realizó 
vuelos de observación sobre las etapas que ąuedaban por hacer- 
se. Los 2.086 kilómetros entre Honolulu y Midway —1.872 


[LAMINA 381 
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Ile aqiu al famoso ‘■‘Mosąiiito”, aparat o de caza y bombardeo construido in- 
Kgramente de madora. J j ]l grahado rmiaSlra la operación de carga de una 
b.Omba de dos toneladas. Al sollar su pesada carga, el “Mosquito” da un 
yiśrdacbtro brinco <’;n el alfe. 

(Folo 1 riTriMUieioriaI News,, codida po C 'iero Mundial}. 



Eii/ado tir ameira] ladoras —lleva 14 de calibre 50— este bombardero mediano 
B-25 rcali/ji MM vuelo de ensayo sobre una base estadounidense. Nólese el. 
eanón d<‘ 75 im im mon lado en la proa, capaz de dejar fuera de combale, de un 
solo tiro, a un submarino. 

(Folo Acmc t cedida por /1<r0' Mundial), 
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LI eoronel Frank Whittle, de las Realem Fuerzas AĆreaS, insrenLor dc 
nn avión a chorro cuya velobMad pasara 800 kilometrom por hora, y qne 
enftrara co hrcye en producción en lnglaterra y los Eatados U n id os para 
ser desllnado a operacirmes de combate. El coronel Whiltle, qiro en en ta 
en la actualklad 86 anos de cdad, se incorporó o la R. A* F, como 
aprendiz eu 1923. Sn pmner avión 8 chorro fuć ensavado favora bierne nie 

en 1937. 

(Folo oficial britanica cedida por Aeru Mundial). 
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ilómetros entre Midway y Wake— 2.412 kilómetros cntx« 
W ike y Guam, todos fueron recorridos “sin noyedad”. 

Al recibir los primeros Clippers de Martin, y una vez com* 
pletadas las experiencias a que se les sometió, pudimos inaugu- 
rar sobre esa ruta el primer servicio regular transoceanico de 
pasaj eros. 

Entretanto, continuaba nuestro trabajo de expansión en el 
Atlantico. Se invitó a yarios fabricantes a presentar presu- 
puestos para la construcción de aviones mas modernos, de ma- 
yor yelocidad y capacidad de carga. A principios de 1936 
compramos a la compania Boeing de Seattle seis hidroavionee 
de cuatro motores, denominados Boeing B-314, que habian de 
tener una capacidad de carga de 37.800 kilogramos, y comodi- 
dad para 30 pasaj eros eon literas, en condiciones normales, 
sobre un radio de acción de 3.200 kilómetros. Como noyeda- 
des de estos aparatos, cabe destacar los conductos que permi- 
tieran llegar hasta los motores d u ran to el vuelo y una cabina 
especial para la tripulación Integra, complctnmento sępa rada 
del compartimento de pasajeros. Con aparatos de ese tipo, 
sabiamos que podriamos mejorar en mucho nuestros scryiciop 
del Pacifico, como asi tambien prepararnos para establecer los 
operaciones del Atlantico que esperabamos poder inaugurar 
unos ańos mas tarde. 

EL ATLANTICO 

En yirtud de estudios anteriores, sabiamos que mientras tu- 
yieramos que limitarnos al empleo de aparatos que no pudieran 
hacer, económicamente, vuelos sin escala entre los Estados Uni- 
dos y el continente europeo, existian dos rutas generales que 
se prestaban para un servieio transatlantico. El primero de 
estos podria denominarse, por razones de conyeniencia, Ja “Ruta 
del Gran Circulo” hacia la Gran Bretańa y Francia, por via 
de Canada, Terranova e Irlanda. El segundo, o ruta del Medio 
Atlantico. partia de Nueva York, por via de las Azores y Lis- 
boa. Bermuda tenia tambien sus posibilidades como escala en 
esta ruta del Medio Atlantico. Las condiciones climatericas en 
las costas estadounidenses, canadienses y en las de Terranova, 
limitaban las operaciones de la ruta del Gran Circulo a deter- 
minadas cstaciones. 

Entre los meses de junio y septiembre de 1937, la Pan Ame¬ 
rican Airways llevó a cabo yarios estudios, utilizando un S-42 






































especialmente equipado para reconocimlentos aereos * *» Al 
completarse estos estudios, produjeronse ciertas eondiciones gue 
postergaron aun mas el establecimiento del servicio regular. Y 
fue recien el 20 de mayo de 1939 que el Yankee Clipper, el 
primero de nuestros flamantes transportes Boeing B-314, partio 
de Ntieva York para Europa en el viaje oficial N Tf? 1, inaugu- 
rando el primer servicio regular de correo aereo por sobre el 
Atlantico. Ya para junio ste babia inaugurado el semcio regu¬ 
lar por las rut as del Gran Circulo y de! Medio Atlantico* Y 
para julio, se transportaban pasaj eros ademas de la correspon- 
dencia, en ambas direcciones y de aeuerdo a un horario 
semanal. 

LA TRIPULACIÓN MtLTIPLE 

Constituye un motivo de fntima satisfacción para todo el 
personal del Sislema, el liecho de qne nuestra organización ha 
logrado hasta el presente m , anten er un reeord razonable de 
servicio y una foja de seguridad sin tacha. Los metodos perfec- 
cionados para asegurar tal estado de cosas constituyen nuestra 
contribución al transporte aereo. En gran parte, ellos son ex- 
clusivos de la Pan American Airways. A mi entender, jamas 
han sido tratados en detalle anteriormente. 

En primer termino vino la organización de Ha tripulación de 
vuelo multiplc, medianie la cspccial organización y entrena- 
miento de la cual ha sido posiblc efectuar vuelos de hasta 24 
horas de duración. En segundo lugar, el hacer accesibles los 
motores, y en tercero, el perfeccionamiento de un sistema de 
control cientifico de vuelo, mediante la confección de un piano 
individual de vuelo oceanico, piano que aplica practicamente 
los resultados de la observación de todas las condiciones de 
vuelo, a fin de eliminar en cuanto sea posible toda incerti- 
dumbre, y de que el vuelo se conduzca eon conocimiento 
completo. 

He mencionado ya que, al iniciar nuestras operaciones eon 
cuatrimotores, adoptamos como tipica una tripulación de cua- 
tro hombnes. Adecuada para operaciones en las Antillas, nues¬ 
tra experiencia de los problemas del transporte transoceanico 
nos convenció de la necesidad de tripulaciones mucho mas nu- 
merosas, dentro de las cuales cada individuo recibiera un en- 
trenainiento especial para determinadas operaciones. 

Concluimos que las principales necesidades en cuanto a per- 
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eonal dentro de las operaciones transoceanicas eran: primero, 
conducción experta del vuelo; segundo, pilotaje; tercero, na- 
vcgación; cuarto, control y cuidado de los motores; quinto, 
atención de las comunicaciones; sexto, servicio de los pasaj eros. 

Nació asi el concepto actual de la tripulación tipica multi- 
ple integrada por un capitan y una tripulación de diez hom- 
bres. Responden directamente al capitan cinco oficiales, espe- 
cializados en actividades de la primer importancia —piloto, na- 
vegador, ingeniero, oficial de comunicaciones y servicio de pa¬ 
saj eros. Cada uno de ellos tiene un asistente capaz de substi- 
tuirle durante sus horas de descanso. El entrenamiento de este 
grupo asegura su funcionamiento automatico y eficaz como 
organización de vuelo. La tripulación de once individuos que 
ordinariamente viaja en nuestros Clippers transatlanticos, tiene 
una organización tan perfecta como la tripulación de un des- 
tructor o un submarino. 

El capitan del Clipper es el oficial administrativo principal. 
Invariablemente, es un veterano de muchos anos do cxpcriencia 
de las rutas de la Pan American, tanto sobre tierra como sobre 
las divisiones oceunicas. Ademas, mediante prolongados estu¬ 
dios y experiencias, ha logrado el titulo de maestro de hidro- 
aviones oceanicos. Este titulo significa que su poseedor ha de- 
mostrado eon exito su serenidad y pericia a traves de su carrera 
profesional y es experto en todos los aspectos del pilotaje. Es 
asimismo diplomado en ingenieria aeronautica, en mecanica 
generał y de aviación, en meteorologia y radiocomunicaciones. 
Posee un titulo equivalente al certificado de Master Mariner 
(titulo acordado a los capitanes de mar capacitados para diri- 
gir la operación de cualąuier tipo de nave). Inherente a su 
titulo es el conocimiento integro del derecho internacional, el 
derecho maritimo y de la administración comercial en cuanto 
esta sea necesaria dentro de sus obligaciones. En las operacio¬ 
nes transoceanicas, todos estos conocimientos son necesarios 
en algun momento. Nuestra experiencia demuestra que se re- 
quieren cinco ańos de entrenamiento y de estudios poslcriorei 
para transformar a un piloto de primer orden cn un cnpilńn 
transoceanico. 

El Capitan es directamente responsablc cn todo momenlo de 
la seguridad de la aeronave, de las personas y bienes <|iie Inins- 
porta, dc la conducta de la tripulación, y de nomplrtnr In mi- 
sión gue le ba sido confiada de aeuerdo n lns Órdcnes recibi- 
das. El pucftlo de capitan cs cn cl usitnlo ł^ijpuiitdg frciile a 
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los controles durante las operaciones de despegue, al aproxi- 
marse a un aeropuerto, al aterrizar y durante cualąuier emer- 
gencia. Para sus funciones administrativas, tiene una “oficina” 
detras de la cabina de vuelo. En el curso del vuelo controla a 
ios miembros de la tripulación, examina periódicamente la 
navegación y la velocidad, ruta y altura de la maąuina. 

El Primer Oficial es el segundo comandante, alternando eon 
el capitan como oficial principal de guardia. Pósee conoci- 
mientos casi tan vastos como el capitan, por regla comun es un 
piloto principal que ha de ascender en breve a la categoria de 
capitan. Tiene a su cargo las tareas ejecutivas dentro de la 
aeronave. Es responsable de las operaciones de carga y de 
efectuar una revisación cuidadosa y completa de la maąuina 
antes de iniciarse el vuelo. Su puesto es en el asiento de la 
derecha, frente a los controles. 

El Segundo Oficial , aspirante al titulo de piloto principal, es 
responsable de la navegación. Nuestra tecnica en materia de 
aeronavegación podria ser descrita como “tan perfecta como 
sea posible”. Para su gobierno, este oficial tiene a su disposi- 
ción tres medios: el calculo directo sobre planos, la observa- 
ción astronómica y el control direccional radiogoniometrico. 
Nuestros metodos de navegación por calculo sobre carta son, 
en sus fundamentos, similares a los que se emplean en la nave- 
gación de alta mar. Por espacio de varios anos, sin embargo, 
venimos emplenndo un sietema de blanco visual que, en mi 
opinión, es completamente original. Tratase simplemente de una 
ampolla de vidrio llena de polvo de aluminio. Al contacto eon 
el agua, la ampolla se despedaza instantaneamente, dejando una 
gran estela, facilmente visible y que puede ser tornada como 
punto fi jo para los calculos. De noche, y eon el mismo objęto, 
se utilizan senales de magnesio. Nuestro sistema de navega- 
ción aerea ha sido perfeccionado en cuanto fuera posible para 
facilitar la toma de miras hacia el sol, la luna o las estrellas 
en el menor tiempo posible. Ordinariamente, se toman yisuales 
“fijas” cada hora, los calculos pertinentes efectuanse cada me¬ 
dia hora. El empleo de la radio se hace como un tercer me¬ 
todo, constantemente, mediante el empleo de marcas direccio- 
nales recibidas desde estaciones de la costa, o tomadas directa- 
mente desde la aeronave sobre estaciones costeras o sobre 
buąues. 

El Ingeniero de Vuelo tiene la responsabilidad de la marcha 
dcl avión y de los motores. Es el responsable de las operacio- 
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nes de carga de combustible, en las cantidades indicadas por el 
capitan, y debe medir personalmente las cantidades de cada 
combustible antes de iniciarse el vuelo. Inspecciona asimismo 
las reparaciones efectuadas en la maąuina, familiarizandose eon 
la historia mecanica de la misma. Durante el vuelo. su puesto 
cs en la parte posterior de la cabina de vuelo, a estribor. Alli 
tiene delante su propio panel de controles compuesto de 41 ins- 
trumentos, ademas de los aparatos de ajuste de los motores. 
Estos instrumentos le brindan un control constante y completo 
de todos los detalles de la operación mecanica de la aeronave. 
Como ejemplo de la exactitud de su trąb aj o, podria citarse 
el hecho de que el diario de viaje del Ingeniero de Vuelo, al 
terminar el mismo, contiene alrededor de 7.300 anotaciones 
periódicas respecto al funcionamiento del aparato en todos sus 
aspectos. 

El Oficial de Radio es responsable del funcionamiento del 
eąuipo de radio de la nave, y del mnntcnimiento de comunica- 
ciones constantes eon las estaciones de control cn la costa. Como 
minimo, debe ponerse en contacto eon una de estas estaciones 
cada ąuince minutos. Cada media hora debe comunicar la 
posición de la maąuina, y cada hora, ademas de pasar su posi- 
ción, dar un informe completo de la navegación y progreso, 
vientos y condiciones generales. Recibe constantemente infor- 
mes meteorológicos e indicaciones direccionales desde los pues- 
tos costeros, al mismo tiempo que efectua por su parte tomas 
direccionales respecto de las estaciones de la costa o sobre 
buąues al alcance de su instrumental. 

El eąuipo de radio que llevan los Clippers consiste en dos 
transmisores telegraficos y telefónicos intercambiables, que pue- 
den operar a frecuencias altas o baj as, y sirven por tanto para 
comunicaciones eon buąues o eon oficinas de control terrestres. 
La nave tiene asimismo dos aparatos receptores intercambm* 
bies, eon frecuencias de 200 hasta 18.000 kilociclos. Existe asi¬ 
mismo un aparato direccional de operación manuał. LlćvaR0 
tambien, para ser empleado dentro de un radio dc 60 inillns 
de las estaciones terminales, un receptor radiotelefonii o, ąuo 
puede ser controlado desde el puesto de los pilotos, ndcinn* do 
un transmisor del tipo corrientc. Las estaciones dc control 1e- 
rrestres se hallan eąuipadas, para sus comunit ncioncM, t ;on un 
numero de transmisores que varia entre tres y cincn, <le pnlen- 
cias variadas, junto eon las instalncioncs roeoplOlril noccRftmM 
para la comunicación eon cl hidronvión o eon olrnn csUcionefl. 




























Por regla generał, cada estación dispone asimismo de un equi- 
po para la navegación direccional radiogoniometrica. Los ra- 
dios de acción de estas estaciones son, por lo comun, de unas 
3.600 millas. 

El Comisario de a Bordo . Viene finalmente, en nuestra enu- 
meración de los integrantes de la tripulación de vuelo multi- 
ple, el comisario. Sus obligaciones incluyen especialmente todo 
lo referente al confort de los pasaj eros, tales como servir las 
colaciones, preparar las literas, y arreglo de los equipajes a 
bordo. Habiendo en ocasiones hasta treinta y dos pasajeros a 
bordo, casi nunca es el comisario, por regla generał, el tripu- 
lante que menos trabajo tiene. 

El Tercer Oficial , aspirante a piloto, sirve principalmente 
como substituto ocasional del segundo oficial durante el vuelo. 
Antes del despegue, tiene la obligación de examinar todas las 
portezuelas y compuertas, para asegurarse que esten hien ce- 
rradas. Inmediatamente despues de iniciado el vuelo, examina 
la aeronave y pasa su informe al capitan. Al despegar y acua- 
tizar el hidroavión, esla a cargo de los cables de proa. El 
Cuarto Oficial 9 tambien piloto menor, asiste a los oficiales piło- 
tog en sus obligaciones. 

Completan la tripulación multiple el Asistente del Ingeniero 
de Vuelo, el Asistente del Oficial de Radio, y el Asistente del 
Comisario, cuyas obligaciones se dcduęen dc sus titulos. 


-——--- 

CAPITULO VIII 


LA AVIACION COMERCIAL EN 
LA AMERICA LATINA 


/ 


L A America Latina, uno de los conlincntes mas vastos 
del mundo, que se extiende desde el Rio Grandę del 
Norte (que separa a Mexico de los Estados Unidos) has¬ 
ta el Cabo de Hornos en el circulo Antartico, y desde la 
gran saliente brasilena hasta el Pacifico, tiene una exten- 
sión de mas de doce millones de kilómetros cuadrados y 
una población de sólo 128 millones de habitantes, o sea 
aproximadamente una cuarta parte de la población de 
Europa. 

Las peculiaridades de la topografia del continente, su- 
madas a las grandes distancias que a menudo median 
entre sus centros poblados han hecho de la America La¬ 
tina el campo tipico para la expansión de la aviación y 
el transporte aereo, y si son notables los adelantos logra* 
dos ya en el desarrollo de la aviación comerciol en cfltaa 
regiones del globo, puede decirse que son infimas en relft- 
ción eon el vasto futuro que espera en el continonte ul 
ultimo medio de transporte invenlado por el hombni, Inn 
pronto como se disponga de cantidades de n c roi i n ves, nl 
concluir la aclual guerra mundial. 
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La figura de esta pagina, tornada del panfleto LibeĄ 
tad del Aire, publicado por el Consejo de Asuntos Publi- 
cos de Nueya York, ilustra graficamente las extraordi- 
narias ventajas que ofrece la aviación en comparación 
eon los medios de transporte terrestres, entre las ciudades* 
de Barranguilla y Bogota, Colombia. Podrian haberse 
preparado cantidades de esąuemas similares para demos-l 
trar la supenoridad de un medio de transporte sobre el 
otro, en muchisimos otros puntos del continente, donde- 
los medios de transporte terrestres, en razón de los obs- 
taculos casi msalvables del lerreno, son a menudo lentos,. 
cansadores y no pocas veces peligrosos. 

I-AS YENTAJAS DE LA AYIACIÓN EN SUDAMĆRICA 


(Tlempo , di.lancla entre Barranguilla y Bogota, Colombia) 


VAPOR 



Esic enadro Cuć publicado en el follcte filuiado ‘'Frcedaa #f 
the Air’* craitido por la Public Affairs Commlitee, Ine, EE. CT& 

Figura I. 

i Quien pondria en duda, pues, que una vez que se dis- 
ponga de cantidades suficientes de aeronayes modernas y 
eficientes, ha de ser la ayiación el medio de transporte 
que predominara en este gran continente? 

Un aviso publicado recientemente en los órganos de 
la prensa argentina por las companias Pan American 
Airways y Panagra, y encabezado: “El mar llega hasta 
aqui , daba una idea de las perspectiyas que abre la 
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AviÓN A CHORRO. 

[|e aquf cl avión cle propulsión a gas diseńado por el itabano Secondo Campini 
y GÓnslrnfdo por la Fabrica Caproni. 

(Folo Planel News, cedida por A?to Mundiul ). 


lino d© los gi^totescos hidroavioncs Boeing 314 utilizados por la Pan American 
World Aiu ways en sus scrvicios transallanlicos y iranspacifieoS, 

(Fol o Pan Am Cri cna W orld A ir warys ), 
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yiación para los puntos del continente alejados de la 

Mf||te, 

WEI aviso, ilustrado eon una reproducción de un tipico 
pueblo del interior del continente, dęcia: “era una tradi- 
ción histórico-geografica que las ciudades mas prósperas 
fueran aąuellas que asentaban sus cimientos a orillas de 
los mares u oceanos; tal principio fue aplicable en Ame¬ 
rica, pero desde el advenimiento del avión, esas ciuda¬ 
des van perdiendo lentamente sus priyilegios. 

“El avión lleva los beneficios del progreso cada vez 
eon mayor intensidad a las regiones mas interiores del 
continente americano. . . de ahi que se pueda decir, eon 
justo derecho, que el mar llega hasta donde llega el 
avión. Y eon el mismo derecho, tambien que el mar ha 
de llegar un dia a todas las ciudades de America”. 

Dificil es hallar crónicas veraces de las primeras ope- 
raciones aerea9 comerciales de este hemisferio, princi- 
palmente porque los primeros servicios comerciales —si 
es que puede darseles esta denominación— fueron efec- 
tuados por aviadores entusiastas, en su mayoria vete- 
ranos de la primera guerra mundial, que contaban eon 
muy poco Capital, fuera del que significa su propio en- 
tusiasmo y su fe en el futuro de la aviación. 

Sabese a ciencia cierta que la Dirección de Correos 
de los Estados Unidos concedió las primeras licencias 
para el transporte de correspondencia aerea en mayo de 
1918, como asimismo que un grupo de pilotos alema- 
nes establecieron los primeros servicios de correspon¬ 
dencia en la America Latina en 1920, en territorio co- 
lombiano. Esta fue una de las primeras lineas aereas 
del mundo. Unia a la Capital serrana, Bogota, eon el 
puerto maritimo de Barranquilla. Mas adelante, la in- 
dustria aeronautica alemana colaboró en forma conside- 
rable eon esta pequena compania y se formo gradual- 
mente una red de seryicios en Colombia bajo el nombre 
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* 


de Sociedad Colombo-Alemana de Transportes Aereos 
(SCADTA). 

En 1925, merced a la ayuda del grupo Junkers de 
fabricantes de ayiones, nació el Lloyd Aereo Boliviano, 
inaugurando un seryicio entre Cochabamba y Santa Cruz, 
y en 1927, el Sindicato Cóndor inauguró una linea entre 
Rio de Janeiro y Rio Grandę do Sul. 

Fueron los franceses los primeros en inaugurar un 
seryicio intercontinental. M. Marcel Bouilloux-Lafont, 
fallecido meses atras en el Brasil, logró apropiarse las 
Lignes Latecoere, que efectuaban seryicios entre Toulou- 
se y Casablanca, y en noyiembre de 1927 se inauguró un 
seryicio entre Natal y Buenos Aires, bajo el nuevo nom- 
bre de la compania, Compagnie Generale Aeropostale. 
En marżo del ano siguiente, se inauguró un seryicio entre 
Tolouse y Buenos Aires. Algo mas tarde, en el mismo 
ano, la filial argentina de dicha compania, la Aeroposta 
Argentina, inició el seryicio de pasajeros y correspon- 
dencia entre Bahia Blanca y los puertos del sud hasta Co- 
modoro Rivadavia, y desde Buenos Aires hasta Asun- 
ción, y en 1929, se inauguró un seryicio entre Buenos 
Aires y Santiago de Chile. En 1933, la compania fue 
absorbida por la Air France, y en 1940, debido a la 
guerra, se suspendieron los seryicios de la empresa. Hoy 
solo queda, de las primitiyas lineas francesas fundadas 
por estos grandes ayiadores, la Aeroposta Argentina, 
compania cień por ciento argentina que ostenta un mag- 
nifico record de seguridad, pese a las dificultades de su 
ruta. 

La Pan American World Airways, que es hoy el sis- 
tema de transportes aereos internacionales mas grandę 
del mundo, y que aun antes de la guerra tenia una red 
de rutas de mas del dobie de extensión que su compe- 
tidor mas próximo (vease fig. II) inició su notable his¬ 
toria en octubre de 1927, eon un seryicio entre Key West 
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(estado de Florida) y La Habana, Cuba empleando, 
para el recorrido de 90 millas, trimotores Fokker. 

El fundador y actual presidente de esta gran empresa 

RECORRIDOS DE LAS PRINCIPALES RUTAS AŚREAS 
INTERNACIONALES (1939) 


PAN AMERICAN 

Airways 



62,305 MILLAS 


© 


DEUTSCHE 

LUFTHANSA 



33,308 MILLAS 



AIR FRANCE 26,217 MILLAS 



(BRITANICA) 23,682 MILLAS 

IMPERIAL AIRWAYS 



KLM 13,912 MILLAS 

(HOLANDESA) 

Es te cuadro fu 6 publice do en el folleto titulado “Freedom 
of the Air” por la Public Affairs Commitlee, Inc. EE. UU. 


Figura II. 


es Mr. Juan Terry Trippe, quien ya en 1927 preyió el 
dia en que sus aviones habian de circunscribir a la Ame¬ 
rica Latina como embajadores del comercio y de la buena 
yoluntad internacional. 
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Poco se habran imaginado los ciudadanos de la fTo- 
rida, que el rugir de motores que escucharon esa ma- 
nana de octubre habia de escucharse en tomo al orbe 
entero; que era este el primer vuelo de una linea inter- 
nacional recien nacida que habia de tejer vasta red de 
amistad a traves de las tres Americas, que habia de so- 
brevolar los oceanos y hacer mucho mas pequeno al 
mundo de los hombres. 

Mientras Trippe se dedicaba a ampliar sus servicios 
en la zona del Caribe, otrą linea estadounidense, la New 
York-Rio-Buenos Aires Linę (NYRBA) habia inaugu- 
rado sus operaciones en setiembre de 1929, entre Buenos 
Aires y Santiago de Chile, y a lo largo de la costa orien- 
tal del continente hasta Rio de Janeiro y Miami. 

Entretanto, otro emprendedor veterano de la primera 
guerra mundial, el capitan Harold Harris, se interesó 
en las posibilidades de establecer una linea aerea entre 
los Estados Unidos y Buenos Aires, por via de la costa 
Occidental sudamericana. Sus propuestas fueron acepta- 
das por Trippe y por la gran empresa comercial Casa 
Grace, y en 1928 nació la Pan American-Grace Airways, 
o Panagra, como se la denomina comiinmente. 

En setiembre del mismo ano, la Panagra inició sus 
operaciones entre las ciudades de Lima y Talara, inau- 
gurando el primer servicio regular de la costa Occidental 
en la America del Sud. En aquel entonces, la ciudad de 
Lima no tenia aeropuerto, y el avión debia despegar desde 
el hipódromo de Santa Beatriz. Los servicios de esta 
joven empresa se extendieron en forma gradual, y en 
octubre de 1929 se cargaban en Nueva York los primeros 
6acos de correspondencia aerea para Buenos Aires para 
ser transportados por via de la costa Occidental. Una 
6emana mas tarde partia de Buenos Aires el primer 
correo aereo hacia los Estados Unidos, a transportar por 
la misma ruta. 




fnUirior dc nu avión Douglas DC-3 dedicado exclusivamente al transporte de 
carga rii 1 1 >$ srmrius sudamericanos de la Panagra. Tiene capacidad para 
a proxi madamente 2.700 kilos de carga. 


(Foto Panagra). 
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El mas popular de todos los aviones comerciales en uso actual es el Douglas 
DC-3 de 21 pasajeroa —■en aervicio en la mayoria de las lineas comerciales de] 
inunde - . Es śste el lipo de avidn empleado por la Pan American World Airways 
y la Pa nagi® en sus c ervicios sudamericanos. 

(Folo Pan American Woihl Airways). 



Este gigantesco avión Douglas DC-4 eon ca pac! dud para 42 pasaj eros unira 
a Buenos Aires y los Estados Unidos en menos de 24 horas en la postguerra. 
Actualmente la yersión militar de esta maąuina el C-54—, es utilizado por el 
Ejercito de los Estados Unidos como Iransporte de tropas. 

(Foto Pan American World Airways). 
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En 1930, la Pan American Airways adguirió a la 
NYRBA, y al ano siguiente la Pan American extendió sus 
. aryicios a lo largo de la costa oriental sudamericana 
Kasta Rio, Montevideo y Buenos Aires empleando hidro- 
aTiones Consolidated Commodore, muy famosos en su 
dia, que empalmaban en Buenos Aires eon los servicios 
de la Panagra. En 1934, los Commodore fueron reem* 
plazados por los hidroayiones Sikorski, y tres anos mas 
tarde estos cedieron el lugar a los ayiones terrestres 
Douglas. 

Al par que consolidaba y ampliaba los seryicios de la 
Pan American y Panagra, Trippe inyadió el terreno de 
los yuelos transoceanicos, sobreyolando primero el Pa- 
cifico y Iuego el Atlantico, Para mayores detalles sobre 
estos seryicios, vease el Capitulo VII, “Los Vuelos 
Transoceanicos”. 

Los diez afios entre 1930 y 1940 yieron progresar 
enormemente a los seryicios domesticos del continente 
latinoamericano; algunos de estos seryicios domesticos 
son aiiliados al gran Sistema de la Pan American Air¬ 
ways, y otros se han formado mediante la ayuda de los 
Estados Unidos. Debióse en gran parte a la existencia 
de estas lineas domesticas el hecho de que pudieran su- 
plirse satisfactoriamente los seryicios de las empresas 
alemanas poco despues del estallido de la actual guerra. 
La Pan American Airways reemplazó asimismo el ser- 
vicio directo del Atlantico Meridional, que venia efec- 
tuando en principio la Deutsche Lufthansa y Iuego 
(1939) una combinación de la Lufthansa y las Linee 
Aeree Transcontinentali Italiane, combinación efectuada 
cuando, a consecuencia del estallido de la guerra, no 
pudo continuarse un seryicio cień por ciento alemdn. Al 
entrar Italia en la guerra, sin embargo, el seryicio quedó 
interrumpido, y desde entonces todo el trńfico uór o 
entre la America del Sud y el continente europeo, por 
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via del Atlantico meridional, es efectuado por los Clip- 
pers de la Pan American, aparte de los servicios de la 
misma empresa en el Atlantico septentrional. 

La siguiente lista de las principales compamas de 
aeronavegación en Hispanoanierica da una idea del des* 
arrollo que ha alcanzado la ayiación comercial en el 
continente. La lista se ha confeccionado de acuerdo a la 
información contenida en el libro The Struggle for Air¬ 
ways in Laiin America, del sefior William A. M. Burden, 
Consejero Aeronautico del Secretario de Comercio de los 
Estados Unidos y publicada por el Consejo de Relaeiones 
Exteriores de la Union. El libro es, sin duda alguna, lo 
mas completo que se haya escrito hasta el momento en 
materia de ayiación comercial en Latinoamerica. 

Pais: Lineas que le sirven: 

(Por orden alfabetico) 

Arcentina . , . Aeroposta Airgentina. 

Corporación Sudamericana de Seryicios Aereo® 
(Corporación). 

Cruzeiro do Sul. 

Lfnea Acrcn Nor Este (LANE). 

Lfnea Aórca Sud Oeste (LASO). 


Pan American World Airways (PAA). 
Panagra. 

Bo Li vi A.Lloyd Aereo Boliviano (LAB). 

Panagra. 

Brasil .Correio Aereo Nacional (CAN). 


Cruzeiro do Sul. 

Navegaęao Aerea Brasileira (NAB), 

Panair do Brasil. 

Pan American World Airways (PAA). 

Viaęao Aerea Rio Grandense (VARIG). 

Viaęao Aerea Sao Paulo (VASP). 

Centro America . Aeroyfas de Guatemala (DENBY). 

Pan American World Airways (PAA). 
Transportes Aereos CentroAmericanos (TACA). 

Chile ...... Lfnea Aerea Nacional (LAN). 

Panagra. 


- 


— 
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COLOMBIA .... Aerovfas Nacionales de Colombia (AVIANCA). 

Koninklijke Luchlvaart Maatscbappij (KLM). 

Pan American World Airways (PAA). 

Panagra. 

Uraba, Medellfn and Central Airways (TACA). 

Costa Rica . . . Pan American World Airways (PAA). 

Transportes Aereos CentroAmericanos (TACA). 

Cuba .Companfa Nacional Cubana de Ayiación (CNCA). 

Companfa Mexicana de Ayiación (CMA). 
Koninklijke Luchtvaart Maatschappij (KLM). 

Pan American World Airways (PAA). 


Ecuador ..... Aenmas del Ecuador-Panagra. 
Panagra. 

M£xico ..... Seryicios Internacionales: 


American Airlines (AA). 

Companfa Mcxicana de Ayiación (CMA). 

Lfneas Aórcas Mineras (LAMSA). 

Pan American World Airways (PAA). 

Seryicios IocuIcb: 

Aeronayes de Mezico (Aeronayes). 
Comunicaciones Aereas de Veracruz (BUCH). 
Cfa. Aeronautica Fco. Sarabia (Sarabia). 

Cfa. Aeronautica del Sur (Woodside). 

Lfneas Aereas Jesus Sarabia (J. Sarabia), 

Seryicio Aereo Panini (Panini). 

Tax Aereo de Oaxaca (Taxi-Aereo). 

Transportes Aereos de Jalisco (Jalisco). 
Transportes Aereos de Tampico (Tampico). 

PlSÓ ...... Companfa de Ayiación Faucett (Faucett). 

Lfnea Aerea Nacional (LAN). 

Panagra. 

UrCCUAY .... Companfa Aeronautica Uruguaya (CAUSA). 

Corporación Sudamericana de Seryicios Aóreoa 
(Corporación). 

Pan American World Airways (PAA). 

Primeras Lfneas Uruguayas de Navrgnrión Aórea 
(PLUNĄ). 

Viaęao Aerea Rio Grnndenne (VARIG). 

Vl!fDUKLA .... Lfnea Acropostal Vcnczolana (LAV). 

Koninklijke Luchtyaairt Muntclnipplj (KLM), 

Pan American World Airways (PAA). 































CAP1TUL0 IX 


EL FUTURO 




C omo sera la aviación del manana, cuando las fa- 
bricas dirijan sus energias de la fabricación de 
bombarderos y cazas a la de transportes comerciales y 
aviones de turismo? ^Cómo seran los aviones del fu¬ 
turo? (jAceptaran plenamente a la aviación los pueblos 
del universo? ^Con que libertad podran operar los tras- 
portes de gran radio de acción? 

Estos interrogantes, y centenares mas, esperan res- 
puesta. Dentro del terreno domestico, la contestación pa- 
receria bastante sencilla, pues es lógico suponer que 
la penetración de la aviación dentro del terreno del tras- 
porte y las comunicaciones y el empleo de aviones para 
negocios y turismo, dependera en gran parte del costo 
de los aparatos y de las facilidades terrestres. 

En el terreno internacional, la respuesta ha de depen- 
der casi por completo de los resultados de conferencias 
internacionales y de la inteligencia y previsión, por no 
mencionar la buena voluntad, eon que se encare el pro- 
blema. 

De aeuerdo al derecho internacional actual, cada na- 


A pćndice 


245 


ción controla el espacio aereo por encima del territorio 
de su soberania. La Convención de Versalles de 1919 
estableció que “cada Estado tiene soberania completa y 
exclusiva sobre el espacio atmosferico de su territorio”. 
En 1929, se enmendó la convención estableciendose que 
“cada Estado firmante podrą condicionar a su autori- 
zación previa el establecimiento de servicios aereos in¬ 
ternacionales, y el establecimiento y operación de lineas 
aereas internacionales regulares, aterricen o no en su 
territorio”* 

La plena soberania de cada Estado por sobre su es¬ 
pacio aereo se ratificó asimismo en la Convención Pan- 
americana de Aviación Comercial, realizada en La Ha- 
bana en febrero de 1928, bajo el auspicio de los Estados 
Unidos, y eon la participación de Mexico, Chile, Ecua- 
dor y todas las republicas del Caribe y la America Cen¬ 
tral, eon excepción de Cuba y El Salvador. 

Se considera, en generał, que la operación de las aero- 
naves internacionales despues de la guerra sera regida 
por uno de los cuatro principios generales siguientes, 
a saber: 

1. El derecho de transitar por el espacio aereo de un Esta¬ 
do, en viaje a o desde puntos exteriores al mismo. 

2. El derecho a aterrizar en uno o mas aeropuertos de un 
Estado para cargar combustible, para reparaciones u otro 
fin tecnico o mecanico. 

3. El derecho de cargar o descargar pasaj eros internacio¬ 
nales en uno o mas puertos de un Estado. 

4. El derecho a transportar trafico local entre aeropuertos 
de un Estado cualąuiera. 

En un interesante articulo sobre “La politica dcl irtiH- 
porte aereo de los Estados Unidos”, publicado por la 
Fundación Carnegie para la Paz Internacional, el Hefior 
Arthur E. Traxler, escribe: 

“El poderio comercial aereo, indepomlienlcmonlo do 
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que aprobemos o no del caso, ha de constituir una punta 
de lanza de la politica nacional mientras quede en el 
cuadro de la politica mundial un vestigio de naciona- 
lismo. .. 

“El problema del trasporte aereo internacicfnal no 
solo constituye un problema en si mismo, sino que se 
basa en una nueva tecnica cientifica, cuyo desarrollo fu¬ 
turo es dificil prever. Respecto al trasporte futuro, solo 
sabemos que ha de ser infinitamente mas eficiente a me- 
dida que pasa el tiempo, lo cual ha de causar un des- 
equilibrio en el terreno del transporte al mismo tiempo 
que establecera nuevos valores en las comunicaciones in- 
ternacionales. En tales circunstancias, excederia a la ca- 
pacidad de cualquier estadista el proveer a todas las re- 
glas que necesitara el transporte aereo por medio de un 
unico cuerpo de leyes o por medio de una serie de ne- 
gociaciones efectuadas en un mismo periodo. Es este un 
problema dinamico en su esencia, que debera ser re- 
suelto dinamicamente. Significa ademas, que no podran 
darse al mundo, como rigidas e inflexibles, las soluciones 
alcanzadas en un momento determinado. Por otrą parte, 
es de imperiosa necesidad para el comercio el poder hacer 
calculos mas o menos exactos de cara al futuro. 

“Ninguna persona de buena voluntad se opondria a 
la idea de la “Libertad del aire” como objetivo finał; 
pero al igual que el ideał del gobierno uniyersal por 
medio de metodos democraticos, aquel es un objetivo 
cuya realización sera alejada mas que acercada por 
cualquier acción prematura o alejada de la realidad. 

“La libertad uniyersal del aire solo puede tornarse 
realidad despues de estabilizados los sistemas politicos 
mundiales y cuando se haya progresado dentro de un 
sistema de control internacional hasta un punto donde 
este funcione firmemente. La “libertad” mundial podria 
transformarse en caos mundial y lleyar a nuevos con- 
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flictos mientras falte una autoridad aeronautica mun il 
ue regule el trafico aereo internacional en la misma 
forma en que hoy se reguła el trafico domestico que es- 
tablezca y controle ciertas disposiciones de seguridad, 
que ajuste las diferencias de sueldos del personal de la 
aviación en los paises de altos y bajos salarios, que es- 
tablezca determinadas tarifas para correspondencia, car- 
ga y pasajeros. El control aeronautico debe ser tratado 
cuidadosamente durante un largo periodo, no solamente 
en sus problemas intrinsecos, sino en relacion a un lugar 
dentro del mundo politico y económico del manana . 

Refiriendose al mismo tema, el diario The Times de 
Londres destacó en un editorial reciente: 

“El metodo a seguir en la organización de la aviación 
civil podria tener gran influencia en el crecimiento del 
concepto integro de las Naciones Unidas, puesto que ha 
de llegar a una organización mundial permanente, capaz 
de mantener y organizar la paz. Inversamente, es esen- 
cial en el mismo grado un adecuado desarrollo del con¬ 
cepto de las Naciones Unidas, a fin de brindar a la hu- 
manidad el maximo poder de aprovechamiento del poder 
del vuelo, que traeria aparejados beneficios incompara- 
bles para todo el mundo. Los problemas de la organiza¬ 
ción internacional del transporte aereo son de importancia 
primordial para el progreso materiał de la humanidad* 
Pero aquellos a quienes atane el establecimiento de 
una politica para todos los paises, debieran recordar 
que estan en juego intereses aun mas importantes; porque 
cuanto se baga o deje de hacer a este respecto podria 
influir en el exito o fracaso de esa obra aun mós vaBta 
que espera a las Naciones Unidas de establecer unii or¬ 
ganización internacional de paz y bienestar modinnto la 
reunión de autoridades y la reunión de los reonrso 
En conclusión, citemos a otrą autoridad en matoriu d 1 
transporte aereo de la postguerra, Mr. Juan Tcrry Trippe, 
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presidente de la Pan American World Airways, quien en 
un reciente discurso antę los miembros del Instituto Na- 
cional de Ciencias Sociales de Nueva York, expresó: 

“Cuando se haya ganado la guerra, tendremos toda- 
via una gran tarea que realizar para consolidar la paz. 

Desde que trasportamos hombres, correspondencia y 
mercaderias ideas e ideales— ciencia, medicina, cul- 
tura y arte, trasportaremos nuevamente cargas de buena 
voluntad. Espero que jamas llevaremos nueyamente car¬ 
gas de imperialismo y de odio. Nosotros, los americanos, 
debemos asegurarnos que estas cargas no sean enviadas. 
Debemos recordar que el transporte aereo es el yehiculo, 
y no su carga. Puede servir para bien o para mai.... 

“El poderio aereo puede lleyar a la anarquia o a la 
paz. Puede destruir o construir. Puede ser instrumento 
de muerte o herramienta vital —espada o reja de arado. 
Frankenstein o Lampara de Aladino. Bombardero Stuka 
o Clipper. Y, eon seguridad, puede esclavizar al hombre 
—o liberarle... 

La guerra ha sido cruel laboratorio del trasporte 
aereo, pero laboratorio al fin. Sus beneficios debieran 
alcanzar a todos los pueblos en la paz venidera. 

“No se limitardn tampoco estos beneficios al abarata- 
miento del viaje y a la correspondencia mas rapida. Se 
repetiran los casos en que se ha de transportar suero y 
doctores a las zonas de epidemia, alimento alli donde 
haya hambre. El transporte aereo traera la prosperidad a 
todo el mundo en los gastos de turistas— al acelerar 
el ritmo del comercio. 

“Son estos los beneficios materiales que podemos es- 
perar. Los beneficios inmateriales podrian ser mas pre- 
ciosos todavia. La comprensión entre las naciones de- 
biera crecer a medida que los hombres se conozcan, mas 
y mas para arreglar sus diferencias. Nuestro mundo, en 
la edad del aire, debiera ser completamente unido”. 



('abina de comando del avión “subestratosferico” Boeing 307, que d anamente 
; obrevuela el Caribe entre los Estados Unidos y el continente sudamencano. 

(Foto Pan American World Airways ). 
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RELACION DE LOS MAS CONOCIDOS 
AVIONES DEL MUNDO 

Dimensiones y siluetas 
de 114 aviones de combate , bombardeo 
y transporte 


ESTADOS UNIDOS 

PA*. 

Aviones de combate . . . 251 

AvioneB de bombardeo . . 253 
Aviones de transporte . . 259 

GRAN BRETANA 

Aviones de combate . . . 263 

Aviones de bombardeo . . 264 

Aviones de transporte . . 267 

RUSIĄ SOVI£TICA 

Aviones de combate . . . 269 

Aviones de bombardeo . . 270 

Aviones de transporte . . 274 


ALEMANIA 

PA*. 

Ayiones de combate . . . 275 
Aviones de bombardeo . . 277 
Aviones de tiransporte . . 280' 

JAPÓN 

Aviones de combate . . . 281 

Aviones de bombardeo . . 282 

Aviones de transporte . . 285 

ITALIA 

Aviones de combate . . . 287 
Aviones de bombardeo . . 288: 


Reproducidos por cortesia de 
A VI AT I O N 
la primera revista aerondutica 
de los EE. UU. 
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E STAD O S UjN I D O S 

AYIONES DE COMBATE 


Bell P-39 AIRACOBRA 

Avión de gran velocidad. El primer avión de 
combate equipado eon un cańón de 37 mm. 

ENVERGADURA: 34 pies (i). 

LONGITUD: 30 pies 2 pulgadas. 

ALTURA: 9 pies 3 % pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: mas de 380 m.p.h. 
PESO BRUTO: 7.496 libras. 

POTENCIA (MOTORES) : un motor Allison de 
1.150 caballos. 



Curtiss P-40N WARHAWK 

Sucesor del famoso avión de combate “Elying 
Tiger” (Tigre) utili/.ndo por las Euerzas A mer i - 
canas en la Cliina, 

ENVERGADURA: 37 pies 4 pulgadas. 
LONGITUD: 33 pies 4 pulgadas. 

ALTURA: 10 pies 7 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: mas de 350 m.p.h 
RADIO DE ACCION NORMAL: 1.000 miRas. 
PESO BRUTO: 9.000 libras. 

POTENCIA (MOTORES): un motor Allison de 
1.150 caballos. 



Grumman F4F-3 WILDCAT 

Utilizado por los Americanos y Britanicos en 
sus portaaviones. 

ENYERGADURA: 38 pies. 

LONGITUD: 28 pies 11 pulgadas. 

ALTURA: 9 pies 2 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: mas de 300 m.p.h. 
RADIO DE ACCION NORMAL: mas de 1.000 
millas. 

PESO VACIO: 6.100 libras. 

POTENCIA (MOTORES): un motor P&W de 
1.200 caballos. 

O) Para mayor comprenaión, damo* las equi- 
yalencias de las medidas inglesas consignadas en 
esta Relación ; pic ! 30 cms. nproa.; pulgadai 
2,5 cms,; mffla : 1.609 metro*; libra: 0373 flr*- 
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Lockheed P-38 LIGHTNING 

Uno de los aviones mas yeloces del mundo. Uti- 
lizado como escolta de bombarderos pesados. 

ENVERGADURA: 52 pies. 

LONGITUD: 37 pies 9 15/16 pulgadas. 
ALTURA: 9 pies 10 pulgadas. 

VEL0CIDAD MAXIMA: mas de 400 m.p.h. 
RADIO DE ACCION NORM AL: 750 millas. 
PESO BRUTO: mas de 18.000 libras. 
POTENCIA (MOTORES): dos motores Allison 
de 1.150 caballos. 


North American P-51B MUSTANG 

LJno de los mas renombrados ayiones de combate 
del mundo que dió gran resultado en las batallas 
del Mediterraneo. 

ENVERGADDRA: 37 pies 5/16 pulgadas. 
LONGITUD: 32 pies % pulgada., 

ALTURA: 11 pies 9 pulgadas. 

VELOClDAD MAXIMA: mas de 400 m.p.h. 
TECH O DE SERVJCIO: mas de 30.000 pies. 
PESO PRUTO: apmx. 10.000 libras. 
POTENCIA (MOTORES): un motor Rolls Roy- 
ce Merlin XX, construfdo por Packard. 



Republic P-47 THUNDERBOLT 

El avión de combate, de un motor, mas grandę 
y pesado del mundo. Sirve de escolta para 
bombarderos. 


ENVERGADU RA: 40 pies 8 pulgadas. 
LONGITUD: 36 pies 1 pulgada. 

ALTURA: 14 pies 2 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: mas de 400 m.p.h. 
PESO BRUTO: 13.500 libras. 

POTENCIA (MOTORES): un motor P&W de 
2.000 caballos. 
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Vought F4U-1 CORSAIR 

Utllizado por la Marina de los EE. UU. en sua 
portaayiones. 


ENVERGADURA: 41 pies. 

LONGITUD: 33 pies 4 pulgadas. 

ALTURA: 16 pies 1 pulgada. 

VELOClDAD MAXIMA: mas de 400 m.p.h. 
RADIO DE ACCION NORM AL: mas de 1.500 
millas. 

TECHO DE SERVICIO: mas de 35.000 pies. 
POTENCIA (MOTORES): un motor P&W de 
2.000 caballos. 




A VI O N E S DE BOMBARDEO 
Boeing B-17G FLYING FORTRESS 


El mas renombrado de todos los aviones de bom- 
bardeo. Tiene gran capacidad para bombas. 
Eąuipado eon 13 amelratladoras. 

ENVERGADURA: 103 pies 9 pulgadas. 
LONGITUD: 74 pies 9 pulgadas. 

ALTURA: 19 pies I pulgada. 

VELOCIDAD MAXIMA: mas de 300 m.p.h. 
RADIO DE ACCION NORM AL: 3.000 millas. 
PESO BRUTO: 65.000 libras. 

POTENCIA (MOTORES): 4 motores Wright Cy- 
clone 9 de 1.200 caballos. 




Brewster SB2A BUCCANEER 


Avión de bombardeo en picada utilizado para 
acciones aeronayales. 


ENVERGADURA: 47 pies. 

LONGITUD: 39 pies 2 % pulgadas. 

ALTURA: 10 pies 10 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 300 m.p.h. 

RADIO DE ACCION NORMAL: 1.000 millas. 
TECHO DE SERVICIO: 27.000 pies. 

PESO BRUTO: 13.150 libras. 

PESO VACIO: 9.976 libras. 

POTENCIA (MOTORES): Un motor Wright Cy- 
clone 14 de 1.700 caballos. 
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Consolidated Vultee B-24 LIBERATOR 

Utilizado por las marinas de Gran Bretana y los 
EE. UU. para servicio de patrullaje contra 
sumergibles. 



ENVERG ADURA; 110 pies. 

LONGITUD: 66 pies 4 pul gad as. 

ALTURA: 17 pies 11 pulgadas. 

VELOODAD MAXIMA: mas de 300 m.p.h. 
RADIO DE ACCION MAXIMO: mas de 3.000 
millas. 

PESO BRUTO: 60.000 libras.. 

POTENCIA (MOTORES): cuatro motores P&W 
de 1.200 caballos. 




Consolidated Vultee PBY-5 CATALINA 

Avión anfibio utilizado por las marinas de Gran 
Bretana y los EE. UU. para patrullaje. 

ENVERGADURA: 104 pies. 

LONGITUD: 63 pies 11 pulgadas. 

ALTURA: 18 pies 11 pulgadas. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 3.100 millas. 
PESO BRUTO: 35.000 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores P&W de 
1.200 caballos. 




Consolidated Vultee PB2Y CORONADO 

Utilizado por la marina de los EE. UU. como 
avión de patrullaje, bombardeo y transporte. 

ENVERGADURA: 115 pies. 

LONGITUD: 79 pies 3 pulgadas. 

ALTURA: 27 pies 6 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: mas de 200 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: mas de 3.000 
millas. 

PESO BRUTO: 66.000 libras. 

POTENCIA (MOTORES): cuatro motores P&W 
de 1.200 caballos. 
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Curtiss SB2C HELLDIVER 

Bombardero en picada, tiene capacidad para 1.800 
libras de bombas o torpedos. 

ENYERGADURA: 49 pies 9 pulgadas. 
LONGITUD: 36 pies 8 pulgadas. 

ALTURA: 16 pies 11 pulgadas. 

YELOCIDAD MAXIMA: 300 m.p.h. 
YELOCIDAD DE CRUCERO: 250 m.p*h. 
TECHO DE SERYICIO: 25.000 pies. 

POTENCIA (MOTORES) : un motor Wright Cy- 
clone 14 de 1.700 caballos. 




Douglas A-20 HAVOC 

Avi6n do bombardeo de baja altura. Utilirado 
ext en samcu te por loa britinicos, bajo el nombro 
de Boston* y tambićn por los rusos. 

ENVERGADURA: 61 pies 4 pulgadas. 
LONGITUD: 37 pies 3 pulgadas. 

ALTURA: 18 pies 1 pulgada. 

VELOCIDAD MAXIMA: mas de 320 m.pJi- 
PESO BRUTO: 19.750 libras. 

POTENCIA (MOTORES) : dos motores Wnght 
Cyclone 14 de 1.700 caballos. 




Grumman TBF AVENGER 

Avión lanzatorpedo en servicio en las Real es 
Fuerzas Aćreas y la marina de los EE. UU. 

ENVERGADURA: 54 pies 2 pulgadas. 
LONGITUD: 40 pies. 

ALTURA: 16 pies 5 pulgadas. 

VELOCJDAD MAXTMA: mas de 250 m.p.h. 
RADIO DE ACCION NORMAL: mas de 1.000 

millas. 

TECHO DE SERVICIO: mas de 20.000 pies. 
PESO BRUTO: 12.000 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores Wright 
1.700 caballos. 
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Lockheed A-29 HUDSON 

Avión de bombardeo mediano utilizado eitenaa- 
mente por los Bntanicos en los primeros ańos de 
la guerra. 

65 / ie8 T 6 ,P ul e adM - 

ii tiip . pieS , 4 P uI Sadas. 

A ^ A " U pies 10 7 & pujgadas. 

™>CIDAD MAXIMA : 275 m.p.h, 
VELOCIDAD DE CRUCERO: 246 m.p.h. 

Pp?n°B»MT$? CI0N N0RMA L: 2.090 millas. 
PESO BRUTO: 18.500 Iibras. 

OlOTORES): dos motores PAW de 
i.^sUO ca bali os. 




Martin A-30 BALTIMORE 

Avión de bombardeo de baja altura. Utilizado 
por las Reales Fuerzas Aóreas en la batalia del 
desierto. 


61 4 pulgadas 

A?TfrS? JD i7 45 * pi, i? 1 F u]gada - 

17 pies 8 pulgadas. 

MAXTMA: mm de 300 m.p.h 

POTENCIA (MOTORES): dos raZr”Wright 

Cyd one 14 de 1.600 caballos. 


. .. 


Martin B-26 MARAUDER 

Bombardero mediano, utilizado extensamente por 
los Ahados en sus incursiones sobre territorio 
enemigo. 

ENVERGADURA: 71 pies. 

* 58 pies 2 pulgadas. 

ALTURA: 21 pies 6 pulgadas 

ralS rau?o"““iib"Ś * m "• ••*■ 

^S 1 c“.™. 0T0BES) ‘ d “ p » d ' 
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Martin PBM-3 MARINER 

Bombardero de gran radio de acción en serricio 
de patrullaje antisubmarino. 

ENVERGADURA: 118 pies. 

LONGITUD: 80 pies. 

ALTURA: 27 pies 6 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: mas de 200 m.p.h 
RADIO DE ACCION NORMAL: mas de 3.000 
millas. 

TECHO DE SERVICIO: mas de 15.000 pies. 
PESO BRUTO: 40.000 Iibras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores Wright 
Cyclone 14 de 1.700 caballos. 




North American B-25 MITCHELL 

Tipo de avión utilizado en cl ataque a Tokio di- 
rigido por el General Doolittle. 

ENVERGADURA: 67 pies 7 pulgadas. 
LONGITUD: 51 pies 11 pulgadas. 

ALTURA: 15 pies 9 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: mas de 300 m.p.h. 
VELOCIDAD DE CRUCERO: 239 m.p.h. 

PESO BRUTO: mas de 35.000 Iibras. 

PESO VACIO: 20.306 Iibras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores Wright 
Cyclone 14 de 1.700 caballos. 




Northrop N-3PB 

Hidroavión lanza-torpedo y de bombardeo. 

ENVERGADURA: 48 pies 11 pulgadas. 
LONGITUD: 36 pies. 

ALTURA: 12 pies. 

VELOCIDAD MAXIMA: 257 m.p.h. 
VELOCIDAD DE CRUCERO: 217 m.p.h. 
RADIO DE ACCION NORMAL: 1.000 millas. 
PESO BRUTO: 10.600 Iibras. 

PESO VACIO: 6.190 Iibras. 

POTENCIA (MOTORES): un motor Wright Cy¬ 
clone de 1.100 caballos. 
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Vega B-34 VENTURA 

Versión militar del transporte Lockeed Lodestar t 
este bombardero mediano ha sido utilizado por 
la RAF en sus incursiones sobre territorio 
enemigo. 


EN V ERGA DURA: 65 pies 6 pul gad as. 
LONGITUD: 51 pies 5 pulgadas. 

ALTURA: 11 pies 10 ^ pulgcidas. 

VELOCIDAD MAXIMA: mas de 300 m.p.h. 
RADIO DE ACCION NORM AL: 1.000 millas. 
PESO BRUTO: 30.000 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores P&W de 
2.000 caballos. 




V ought-Sikorski SB2U-3 VINDICATOR 

Bombardero en picada en servicio en las flotas 
Americanas y Britanicas. 


ENVERGADURA: 42 pies. 

LONGITUD: 34 pies. 

ALTURA: 9 pies 10 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 257 m.p.h. 
VELOCIDAD DE CRUCERO: 227 m.p.h 
RADIO DE ACCION NORMAL: 700 millas. 
DESO BRUTO: 6.500 libras. 

POTENCIA (MOTORES): un motor P&W Wasp 
de 825 caballos. 


■■■ Miiom ■ a ■ u m ■ i 



V ultee A-35 VEGEANCE 

Avión de bombardeo en picada en servicio de la 
flota britanica. 

ENVERGADURA: 48 pies. 

LONGITUD: 39 pies 9 pulgadas. 

ALTURA: 13 pies 7 pulgadas. 

POTENCIA (MOTORES): un motor Wright Cy- 
clone 14 de 1.700 caballos. 
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A V® N K S DE TRANSPORTE 
Boeing 307 STRATO-CLIPPER 

V«rslón comcrcial de la Fortaleza Volante. Ca- 
pttt idad para 33 pasajeros. Utilizado por la Pan 
American Airways y la lfnea TWA. 



LENVERGADURA: 107 pies 3 pulgadas. 
LONGITUD: 74 pies 4 pulgadas. 

ALTURA: 20 pies 10 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 250 m.p.h. 
VELOCIDAD DE CRUCERO: 222 m.p.h. 
RADIO DE ACCION NORMAL: 1.675 millas. 
PESO BRUTO: 45.000 libras. 

PESO VACIO: 30.000 libras. 

POTENCIA (MOTORES) : 4 motores Wright de 
1.100 caballos. 



Boeing 314 CLIPPER 

Utilizado por ]n Pan American World Airways 
en sus servicios transoceunicos. El hidroavión co- 
mercial mas grandę dcl mundo. 

ENVERGADURA: 152 pies. 

LONGITUD: 106 pies. 

ALTURA: 20 pies 10 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 210 m.p.h. 
VELOCIDAD DE CRUCERO: 188 m.p.h. 
RADIO DE ACCION MAXIMO: 4.900 millas. 
PESO BRUTO: 84.000 libras. 

PESO VACIO: 49.149 libras. 

POTENCIA (MOTORES) : 4 motores Wright Cy- 
clone de 1.600 caballos. 




Consolidated Vultee C-87 

LIBERATOR EXPRESS 

Avión de pasajeros y carga, del tipo utilizado por 
el senor Churchill para sus viajes internacionales. 

ENYERGADURA: 110 pies. 

LONGITUD: 66 pies 4 pulgadas. 

ALTURA: 17 pies 11 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: mas de 300 m.p.h. 
RADIO DE ACCION NORMAL: mas de 3.000 
mi II an 

PESO BRUTO: 60.000 libras. 

PE O VACIO: 31.310 libras. 

POTENCIA (MOTORES): cnatro moloros P&W 
dc 1.200 enhnllos. 
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Curtiss C-46 COMMANDO 

El ayion de tiransporte bimotor mas grandę de 
los EE. UU. Utilizado para el traslado de 
paracaidistas. 

ENVERGADURA: 108 pies 1 pulgada. 
LONGITUD: 76 pies 4 pulgadas. 

ALTURA: 21 pies 9 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 265 m.p.h. 
VELOCIDAD DE CRUCERO: 227 m.p.h. 
TECHO DE SERVICIO: mas de 24.500 pies. 
PESO BRUTO: 45.000 libras. 

PESO VACIO: 29.483 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores P&W 
(Twin Row Wasps) de 2.000 caballos. 




Douglas C-47 SKYTRAIN 

Versión militar del famoso Douglas DC-3 utili¬ 
zado por la mayorfa de las grandes lineas aereas, 
el C-47 es usado como tiransporte de tropas. 

ENVERGADURA: 95 pies. 

LONGITUD: 64 pies 5 Y 2 pulgadas. 

ALTURA: 16 pies 11 ¥$ pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 230 m.p.h. 
VELOCIDAD DE CRUCERO: 185 m.p.h. 

RADIO DE ACCION NORMAL: mas de 2.000 
millas. 

PESO BRUTO: 29.000 libras. 

PESO VACIO: 16.970 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores P&W de 
1.050 caballos. 





Douglas C-54 SKYMASTER 

Versión militar del transporte comercial DC-4. Uti¬ 
lizado por el ejercito para el traslado de 
tropas y yehiculos. 

ENVERGADURA: 117 pies 6 pulgadas. 
LONGITUD: 93 pies 10 pulgadas. 

ALTURA: 27 pies 6 5/16 pulgadas. 
VELOCIDAD MAXIMA: 285 m.p.h. 
VELOCIDAD DE CRUCERO: 222 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: mas de 3.000 

millas. 

PESO BRUTO: 66.000 libras. 

POTENCIA (MOTORES): cuatro motores P&W 
de 1.100 caballos. 
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Grumman J4F-1 WIDGEON 

Kute transporte de 8 plazas es utilizado para tra- 
bajoe de patrullaje y rescate. 

ENVERGADURA: 40 pies. 

LONGITUD: 31 pies. 

ALTURA: 9 pies. 

YELOCIDAD MAXIMA: 165 m.p.h. 

RADIO DE ACCION NORMAL: 775 millas. 
PESO BRUTO: 4.500 libras. 

PESO VACIO: 3.050 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores Ranger 
de 200 caballos. 



Lockheed C-60 LODESTAR 

Versión militar del famoso transporte comercial 
Lodestar . Avión de gran yelocidaa, eon 17 plazas. 

ENVERGADURA: 65 pies 6 pulgadas. 
LONGITUD: 49 pies 9 % pulgadas. 

ALTURA: 11 pieB 10 Yj pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 276 m.p.h. 
VELOCIDAD DE CRUCERO: 248 m.p.h. 

RADIO DE ACCION NORMAL: 1.540 m.p.h. 
TECHO DE SERVICIO: 27.000 pies. 

PESO BRUTO: 18.500 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores P&W o 
Wright de 1.200 caballos. 





Lockheed C-69 CONSTELLATION 

Disenado para uso comercial, este gran avión hoy 
dfa esta al seryicio del ejercito de los EE. UU. 
como avión de transporte. Tiene capacidad para 
mas de 50 pasaj eros. 

VELOCIDAD MAXIMA: mas de 350 m.p.h. 
POTENCIA (MOTORES): 4 motores Wright Cy- 
clonc 18 de 2.200 caballos. 
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Martin PBM-3 MARINER 

Hidroavión de transporte similar al bombardesro 
del mismo norabre. 

ENVERGADURA: 118 pies. 

LONGITUD: 80 pies. 

ALTURA: 27 pies 6 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: mas de 200 m.p.h. 
RADIO DE ACCION NORM AL: mas de 3.000 

millas. 

TECHO DE SERVICIO: mas de 15.000 pies. 
PESO BRUTO: 40.000 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores Wright 
Cyclone 14 de 1.700 caballos. 



Martin XPB-2M MARS 

Utilizado por el ejercito de los EE. UU. como 
transporte de gran radio de acción, eon capacidad 
para 35.000 libras de carga. 



ENVERGADURA: 200 pies. 

LONGITUD: aprox. 190 pies. 

VELOCIDAD MAXIMA: mas de 200 m.p.h. 
PESO BRUTO: 148.000 libras. 

PESO VACIO: 74.600 libras. 

POTENCIA (MOTORES) 4 motores Wright Cy¬ 
clone 18 de 2.200 caballos. 




Yought-Sikorski YS-44A EKCALIBUR 


Construido para servicio transoceanico comercial, 
actualmente al servicio del ejercito de los EE. UU. 

ENYERGADURA: 124 pies. 

LONGITUD: 79 pies 3 pulgadas 
ALTURA: 24 pies 7 pulgadas. 

YELOCIDAD MAXIMA: 225 m.p.h. 
VELOCIDAD DE CRUCERO: 175 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 3.800 millas. 
PESO BRUTO: 57.500 libras. 

POTENCIA (MOTORES): cuatro motores P&W 
de 1.200 caballos 
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gran bretaNa 

A V I O N E S DE COMBATE 


Bristol BEAUFIGHTER III 

Avi6n de combate de tres plazas utilizado por la 
RAF en las acciones aeronavales del Mediterraneo. 

EN VERGADURA: 57 pies 10 pulgadas. 
LONGITUD: 41 pies 4 pulgadas. 

ALTURA: 15 pies 10 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 352 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 1.300 mdlas. 
PESO BRUTO: 21.000 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores Bristol 
de 1.600 caballos 



Hawker HURRICANE IID 


Equipado eon 12 ametralladoras o 4 cahones. 
Tambien utilizado como avión de bombardeo de 
baja altuira. 


ENYERGADURA: 40 pies. 

LONGITUD: 31 pies. 

ALTURA: 13 pies 1 pulgada. 

YELOCIDAD MAXIMA: 335 m.p.h. 
YELOCIDAD DE CRUCERO: 213 m.p.h. 
RADIO DE ACCION NORM AL: 730 millas. 
PESO BRUTO: 6.600 libras. 

POTENCIA (MOTORES): un motor Rolls Roy- 
ce Merlin XX de 1.030 caballos. 



Hawker TYPHOON 

Avión monoplaza utilizado para ataąues a baja 
altura contra instalaciones enemigas. 

ENVERGADURA: 41 pies 7 pulgadas. 
LONGITUD: 31 pies 11 pulgadas. 

ALTURA: 15 pies 3 Yi pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 400 m.p.h. 

POTENCIA (MOTORES) : un motor Napier Sa- 
bre de 2.000 caballos. 
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SUPERMARINE SPITFIRE IX 


El avión de combate mas famoso del mundo, 
eąuipado eon dos cańones de 22 mm. y cuatfl 
ametralladoras. 

ENVERGADURA: 36 pies 10 pulgadas. 
LONGITUD: 31 pies % pulgada. 

ALTURA: II pies 5 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: mas de 400 m.pJi. 
PESO BRUTO: 5.850 libra?, 

POTENCIA (MOTORES): un motor Rolls Roy- 
ce Merlin 61. 



A VIO N E S DE BOMBARDEO 


Avro LANCASTER 

El mejor conocido de todos los bombarderos bii- 
tanicos. Utilizado en las inenrsiones nocturnas 
contra territorio enemigo. 

ENVERGADURA: 102 pies. 

LONGITUD: 69 pies 4 pulgadas. 

ALTURA: 20 pies. 

YELOCIDAD MAKIMA: aprox. 300 m.p.h. 
RADIO DE ACCION MAXIMO: 3.000 millas. 
PESO BRUTO: 63.000 libras. 

POTENCIA (MOTORES): cuatro motores Bris¬ 
tol de 1.600 caballos. 




Bristol BEAUFORT 


Avión de bombardeo y exploración. 

ENVERGADURA: 58 pies 6 pulgadas. 
LONGITUD: 44 pies 7 pulgadas. 

ALTURA: 14 pies 3 pulgadas. 

YELOCIDAD MAXIMA: 275 m.pJi. 
POTENCIA (MOTORES): dos motores Bristol 
Taurus de 1.145 caballos. 
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Bristol BLENHEIM IVF 

Avión de bombardeo y combate de gran ra 
de acción. Utilizado para ataques contra 
embarcaciones enemigas. 

ENYERGADURA: 56 pies 4 pulgadas. 
LONGITUD: 42 pies 9 pulgadas. 

ALTURA: 9 pies 10 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 295 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 1.900 millas. 
PESO BRUTO: 14.400 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores Bristol 
Mercury XV de 920 caballos. 



n 


De Havilland MOSQUITO 

Construfdo casi enteramente de madera, es este 
uno de los mas renombrados avionea britinico* 
de bombardeo y combate. 

ENVERGADURA: 54 pies 2 pulgadas. 
LONGITUD: 40 pies 9 % pulgadas. 

ALTURA: 17 pies 3 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: mas de 400 m.pJi. 
RADIO DE ACCION NORMAL: aprox. 2.000 
millas. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores Rolls 
Royce Merlin XXI de 1.280 caballos. 




Handley Pace HALIFAX II 

Uno de los primeros bombarderos pesados bri- 
tanicos. Eąuipado eon 7 ametralladoras. 

ENVERGADURA: 98 pies 10 pulgadas. 
LONGITUD: 70 pies 1 pulgada. 

ALTURA: 22 pies. 

VELOCIDAD MAXIMA: aprox. 300 m.p.h. 
RADIO DE ACCION MAXIMO: 3.000 miUas. 
POTENCIA (MOTORES): cuatro motores Rolls 
Royce Merlin de 1.175 caballos. 
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Short STIRLING 





Este gran avion de bombardeo ha sido utilizado 
extensamente por los bri tani cos para incursiones 
nocturnas. 


ENYERGADURA: 99 pies 1 p ulga da. 
LONGITUD: 87 pies 3 pulgadas, 

ALTURA: 22 pies 9 pulgadas. 

YELOCIDAD MAKIMA: apT ox. 300 mpb 
RADIO DE ACCION NORMAL: 2.000 millas. 
PESO BRUTO: 70.000 libras. 

POTENCIA (MOTORES): cuatro motores Bris¬ 
tol Hercules XI de 1.600 caballos. 





Short SUNDERLAND 


Avión de bombardeo y patrullaje de gran radio de 
acción. Tambien en uso comercial eon la BOAC. 

ENVEKGADURA: 112 pies 9 H pulgadas. 
LONGITUD: 87 pica 4 pulgadas. 

ALTURA: 32 pies 11 %, pulgadas. 

VELOCIDAD MAKIMA: 210 m.p.b. 

RADIO DE ACCION NORM AL: 2,880 millas. 
PESO BRUTO 45.700 libras. 

POTENCIA (MOTORES): cuatro motores Bris¬ 
tol Pegasus de 850 caballos. 



Fairey ALBACORE 

Unico biplano en el seryicio de la RAF. Utili¬ 
zado a bordo de portaaviones de la marina real 
inglesa. 

ENVERGADURA: 50 pies. 

LONGITUD: 39 pies 10 pulgadas. 

ALTURA: 14 pies 2 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 190 m.p.h. 

RADIO DE ACCION NORMAL: 700 millas. 
POTENCIA (MOTORES): un motor Bristol Tau- 
rus II de 1.065 caballos. 
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Vickers WELLINGTON III 

Avi6n de bombardeo utilizado extensamente por 
la RAF en el Mediterraneo y sobre territorio 
enemigo. 

ENVERGADURA: 86 pies 2 pulgadas. 
LONGITUD: 61 pies 3 pulgadas. 

ALTURA: 17 pies 5 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 263 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 1.550 millas. 
PESO BRUTO: 24.850 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores Bristol 
Hercules XI de 1.370 caballos. 





Westland WHIRLWIND 

Unico bimotor monoplaza en el seryieio de 
combate de la RAF. 

ENVERGADURA: 45 pies. 

LONGITUD: 32 pies 3 pulgadas. 

ALTURA: 14 pies 6 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: aprox. 400 m.p.h. 
PESO BRUTO: 5.920 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores Rolls 
Royce Peregrines de 850 caballos. 




A VI O N E S DE TRANSPORTE 


Armstrong Whitworth ENSIGN 


En tiempo de paz este avión fue utilizado para el 
transporte de pasajeros, eon 40 plazas. Ahora 
se usa para el transporte de tropaa. 

ENVERGADURA: 123 pies. 

LONGITUD: 114 pies. 

ALTURA: 23 pies. 

VELOCIDAD MAXIMA: 210 m.p.h. 

RADIO DE ACCION NORMAL: 1.370 millas. 
PESO BRUTO: 52.500 libras. 

POTENCIA (MOTORES): 4 motores Wright Cy- 
clone do 900 caballos. 
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Armstrong WHITELEY V. 


Construido para operaciones de bombardeo, es 
abora utilizado como transporte. 

ENVERGADURA: 84 pies. 

LONGITUD: 72 pies 6 pulgadas. 

ALTURA: 15 pies. 

VELOQDAD MAXIMA: 225 mph. 

RADIO DE ACCION NORMAL: aprox. 2^00 

mili a s. 

PESO BRUTO: 27.900 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores Rolls 
Royce Merlin X de 1.145 caballos. 




De Hayilland FLAMINGO 


Ayion de uso comercial, conrertido abora para 
transporte de tropas. 

ENVERGADURA: 70 pies, 

LONGITUD: 51 pica 10 pulgadas. 

ALTURA : 15 pica 3 pulgadas, 

VELOCIDAD MAXrMA: 239 ro.pji. 

RADIO DE ACCION NORMAL; 1.210 millas. 
PESO BRUTO: 17,600 libras, 

POTENCIA (MOTORES); dos motores Bristol 
Perseus XVI de 930 caballos. 




Saunders Reo LERWICK 

Construido para trabajo de exploración y bom¬ 
bardeo, es ahora utilizado para el transporte de 
tropas y municiones, 

ENVERGADURA: 81 pies. 

LONGITUD; 63 pies. 

ALTURA; 20 pies, 

POTENCIA (MOTORES): dos motores Bristol 
Hercules II de 1,375 caballos. 
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RUSIĄ SOVIĆTICA 

A V I O N E S DE COMBATE 
1-16 

Avión de combate puesto a prueba en la guerra 
ci vil espańola. Todayfa al seryicio de las 
fuerzas rusas. 

ENYERGADURA: 29 pies 2 pulgadas. 
LONGITUD: 20 pies 4 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 280 m.p.h. 
VELOCIDAD DE CRUCERO: 225 m.p.h. 

RADIO DE ACCION NORMAL: 465 millas. 
PESO BRUTO: 3.190 libras. 

POTENCIA (MOTORES): un motor M-63 de 
1.000 caballos. 





Mic-3 


Ayión de combate y bombardeo, eąuipado eon dos 
canones de 20 mm. y cuatro ametralladoras. 


ENVERGADURA: 37 pies 6 pulgadas. 
LONGITUD: 31 pies 2 pulgadas. 

YELOCIDAD MAXIMA: 380 m.pJi. 

RADIO DE ACCION NORMAL: 500 millas. 
PESO BRUTO: 6.200 libras. 

POTENCIA (MOTORES): un motor AM-35A 
de 1.250 caballos. 



Yak-1 


Uno de los ayiones de combate mas yeloces al 
seryicio de los rusos, es ta maąuina es denominada 
"el Spitfire ruso”. 


ENVERGADURA: 38 pies, 

LONGITUD: 32 pies, 

ALTURA: 10 pies. 

VELOCIDAD MAXIMA: Aproi. 400 m.ph 
PESO BRUTO: Apcoi, 6.000 libras. 
POTENCIA (MOTORES) : un motor Toupoler 
NL38 de L300 ca bel to*. 
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I 








Il-b stormovix 


El mas conocido de todos los aviones por sus 
performances contra las columnas motorizadas 
enemigas. 


ENVŁRGADURA: 49 pies 2 pulgadas, 
LONGITUD: 38 pies 6 pulgadas. 

ALTURA: 10 pies 9 pulgadas 
VELOCIDAD MAXIMAr 280 mph 
POTENCIA (MOTGRES): un motor Toupo3ev 
de 1.300 caballos. 


Lagg-3 

Avión de combate y bombardeo construfdo 
de madera. 


ENYERGADURA: 31 pies 9 % pulgadas. 
LONGITUD: 29 pies 5 pulgadas. 

ALlURAr 8 pies 4 pulgadas, 

YELOCIDAD MAXIMA: 348 jnph 
VELOCIDAD DE CRUCERO: 279 mph 
RADŁO DE AGCION NORMAL: 400 m\U* 
TECHO DE SER V IG O: 30.000 pies. 

PESO BRUTO; 7.040 J i bras. 

PESO VACIO: 5.770 Jibras. 

POTENCIA (MOTORES): un motor M-105 de 
1.100 caballos. 


A VI O NE S DE BOMBARDEO 


DB-3 

Nueva yersión del bombardeo bi-motor ruso que 
realizó la travesfa entre Moscu y Canada en 1939. 

ENVERGADURA: 70 pies 2 pulgadas. 
LONG1TUD: 46 pi cs 10 pulgadas 
VELOCXDAD MAXIMA: 265 m.p.h. 
VELOCIDAD DE CRUCERO: 186 m.p.h. 
RADIO DE ACCION MAXlMO: 2.500 millas. 
PESO BRUTO: 25.000 librae. 

POTENCIA (MOTORES): do9 motores M-88 
de 1.100 caballos. 
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DB-3F 


Versión mas moderna del DB-3. 

ENVERGADURA: 70 pies 2 pulgadas. 
LONGITUD: 46 pies 10 pulgadas. 

VELOCIDAD MAX1MA: mas de 265 m.p.h. 
VELOCIDAD DE CRUCERO: 185 m.p.h. 
RADIO DE ACCION MAXIMO: 2.500 millas. 
PESO BRUTO: aprox. 25.000 libras. 
POTENCIA (MOTORES): dos motores M-88 
de 1.100 caballos. 




PE-2 

Bombardero liviano de tres plazas, empleado para 
bombardeos a baja altura. A primera vista este 
avión es muy parecido al Messerschmitt ME-110. 

ENVERGADURA: 60 pies. 

LONGITUD: 45 pies 6 pulgadas. 

ALTURA: 13 pies. 

VELOCIDAD MAXIMA: 310 m.p.h. 

POTENCIA (MOTORES) : dos motores M-105 
de 1.300 caballos. 




SB-3 

Evolución del SB-2. Esta maąuina empleada 
durante la guerra espańola, es usada actualmente 
por el ejercito rojo. 

ENVERGADURA: 66 pies. 

LONGITUD: 41 pies 6 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 280 m.p.h. 
VELOClDAD DE CRUCERO: 220 m.p.h. 
RADIO DE ACCION NORMAL: mas de 550 
millas. 

POTENGA (MOTORES): dos motores M-12 
tipo Hispano-Suiza de 950 caballos. 
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TB-3 

Una de las mas antiguas maquinas nsadas actual- 
mente por el ejercito ruso. Tiene un tren de 
aterrizaje de cuatro ruedas. 



ENYERGADURA; 138 pies. 

LONGITUD; 87 pies, 

VELOCIDAD MAXIMA; 125 m.p.h. 
VELOCIDAD DE CRUCERO; 95 m.pJi. 

PESO BRUTO: 33.000 libras. 

POTENCIA (MOTORES): cuatro motores M-34 
tipo Hispano-Suiza de 830 caballoa. 





TB-7 


El bombardero pesado mas moderno del ejercito 
sovietico de gran velocidad y radio de acción. 

ENYERGADURA: 128 pies. 

LONGITUD: 75 pies 
VELOCTDAD MAXIMA: 280 rn.pt, 
VELOClDAD DE CRUCERO: 210 m.p.h 
RADIO DE ACCION NORMAL: 2,500 miRas, 
PESO BRUTO; aprox, 50.000 libras. 
POTENCIA (MOTORES): cuatro motores AM* 
38 de 1,300 caballos. 




Yak-4 


Construido de madera y metal, eate avión es 
empleado para bombardeos en picada, como 
tambien para paurullaje. 

ENYERGADURA: (aproi.) 60 pies. 
LONGITUD: (aproi.) 45 pies. 

ALTURA: (aprox,) 13 pies. 

VELOCIDAD MAXIMA: (apror.) 300 m.pJi* 
POTENCIA (MOTORES): dos motores M-I05 
de UDO caballos. 
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PE-3 


Avión de bombardeo y combate, 
de gran velocidad. 

ENYERGADURA: 56 pies 5 pulgadas. 
LONGITUD: 39 pies 4 % pulgadas. 
VKLOCIDAD MAXIMA: (aprox.) 310 m.p.h. 
TECH O DE SEKVICIO 32,000 pies, 

POTENCIA (MOTORES) : doe motores M-103 
de 1.100 caballos. 





TB-6B 


I 


Bombardero pesado cuadrimotor de gran potencia, 
eon capacidad para mas de 3.000 kilos de bombas. 

ENYERGADURA: 120 pies. 

VELOCIDAD M AXIMA: 230 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 1.200 millas. 
TECHO DE SERVICIO: 26.000 pies. 

PESO BRUTO: 50.000 libras. 

POTENCIA (MOTORES): cuatro motores M- 
100 tipo Hispano-Suiza de 1.100 caballos. 


Gst 


Esta maquina es el fam oso hidroavjon 
&tneri cano ^Cmalina” construido en la Union 
Sovietica bajo pat en te especial de la fabriea 
Consolidated. 

ENVERGADURA: 104 pies. 

LONGITUD: 63 pies 10 pulgadas. 

ALTURA: 18 pies 11 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 193 m.p.h. 
VELOCWAD DE CRUCERO: 125 m.p.h. 
RADIO DE ACCION MAXlMO: 3.100 millas. 
PESO BRUTO: 35.000 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores P&W 
de 1.200 caballos. 
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SB-RK 

Avión de bombardeo en picada, muy similar al 
modelo SB-3. 

S“ : P ™. piffl 6 pulgadas - 

VELOaDAD DECRUckof* mL 
POTENCIA (MOTORES): do, motoreT M-lbŚ 
tipo Hispano-Suiza de 1.100 caballos. 



AVIONES DE TRANSPORTE 
L-760 

Uno de los transportes mas grandes del mundo 
este gjgantesco arion de seis motores fue eons- 
tnudo para el transporte de pasajeros. Hoy dla 
es cmpleado para el traslado de tropas. 



ENVERCADURA: 210 pies 
LONGITUD; 112 pies. 

VELOCIDAD MAXMA: 185 m.p.h. 

pr^ń°nS?iT,? CI0N N0R MAL: 1.850 millas. 
PESO BRUTO: 103.000 libras. 

POTENCIA (MOTORES): aeJs motores M-10O 
tipo Ilispano-Suiza de L10G caballos. 




PS-35 

Construldo en 1936 para el transporte de pasaje- 
ros y car e a . este avión es ahora utilizado para 
el transporte de tropas. 

LONGmn? U ao ; 68 ? ieB ? pu] sa>las. 
rri;, „iTJr D: 49 p ,es 2 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 250 m.ph 
PESO GRUTO : 34.500 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores M-85 
lipo Gnomę Rhone de 850 caballos. 
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A L E M A N I A 

A V I O N E S DE COMBATE 

Messerschmitt Me-109G 

IJno de los mas renombrados aviones de combate 
do la Lnltwaffe, es menos veloz que sus adver- 
s ario a los Spitfire y Thunderbolt. 

ENVERGADURA: 32 pies 8 Ya pulgadas. 
LONGITUD: 29 pies 8 pulgadas. 

ALTURA: 8 pies 6 pulgadas. 

YELOC1DAD MAXTMA: 390 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 420 millas. 
PESO BRUTO: 6.820 libras. 

POTENCIA (MOTORES): un motor Mercedes- 
Benz de 1.600 caballos. 



Messerschmitt Me-110C5 

Diseiiado para tareas de escolta, es la macpnna es 
em ple a da Hoy t)ia en todos los frcntes como avión 
de combate y bombardeo eon gran radio 
de acción. 

ENVERGADURA: 53 pies 5 pulgadas. 
LONGITUD: 40 pies 6 pulgadas. 

ALTURA: 10 pies 9 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 365 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 1.500 millas. 
PESO BRUTO: 15.300 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores Daim- 
ler-Benz de 1.200 caballos. 





Messerschmitt Me-210 

Avión de combate y bombardeo, eon capacidad 
para 2.000 libras de bombas. 

ENVERGADURA: 53 pies 6 pulgadas. 
LONGITUD: 36 pies 4 pulgadas, 

VELOCIDAD MAX!MA; 368 m.p.h. 

RADIO DE ACCTON MAXTMQ: 1.700 millas. 
PESO BRUTO: 18.000 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores Daim- 
ler-Benz de 1.400 caballos. 
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Focke-Wulf FW-187 

Este bimotor de combate tiene gran radio de 
acción y un techo de semdcio de mas de 
38.700 pies. 


ENVERGADURA: 51 pies 
LONGITUD: 53 pies. 

VELOCIDAD MAXIMA; 395 m.p.h. 

PK D ń 0 i)m,T A n CCI0N MAXXMO: 1.500 millas. 
PŁSO BRUTO: 14.000 libras. 

POTENCIA {MOTORES! : doa motores Merce- 
aea-Bena de 1.400 cabalios. 



Focke-Wulf FW-189 


a primcra vista al avión americano 
Lightnjng , este avion de combate aleman ha 
sido empkado eitenaamenie en ej frente ruso. 

ENVERGADURA: 60 pies 4 pulgadas. 
LONGITUD: 39 pies 4 pulgadas 
VELOCIDAD MAXIMA 222 mph 
PESO BRUTO: 7.480 libras. 

POTENCIA (MOTORES); dos motores Argus 
do 450 cabalios. 





Focke-Wulf FW-190 


El mas moderno de los aviones de combate 
aleman, eąuipado eon 4 cańones de 22 mm, y 
dos ametralladoras. 


ENYERGADURA: 34 pica 5 pulgadas. 
LONGITUD: 29 pies 4 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 390 m.p.b. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 520 millas. 
PESO BRUTO; 9,200 libras 
POTENCIA (MOTORES): un motor BMW de 
1.600 cabalios. 
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HEINKEL He-112 


VWsión militar de un avión de carrera, es una 
de las maąuinas mas yeloces de la Luftwaffe. 

ENVERGADURA: 29 pies 10 pulgadas. 
LONGITUD: 29 pks 6 pulgadas. 

ALTURA: 12 pies 1 pulgadas. 

YELOCIDAD MAXIMAr 358 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAX1MQ: 715 millas. 
PESO BRUTO: 5.740 libras. 

POTENCIA (MOTORES): un motor Daimler* 
Benz de 1.070 cabalios* 


A VI O N E S DE BOMBARDEO 
Dornier Do-17Z 

Este bimotor de cuatro plazaa ha sido utilteado 
profusamente por los aleman es como bombardero 
mediano y tambien como avidn de ejtploraeión. 

ENVERGADURA: 59 pies. 

LONGITUD: 53 pies 5 pulgadas. 

ALTURA: 15 pies 9 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 275 m.p.h. 

RADIO DE ACCION NORMAL: 745 millas. 
PESO BRUTO: 19.481 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores Bramo 
Fafnir de 1.000 cabalios. 



■■'■■■■•■-■■■■UH 


!■■■■«**■■•********** 


Dornier Do-217E 

Vetsión mas moderna del Do-17, este avión es 
empleado por los alemanes como bombardero 
mediano, bombardero en picada y ayión 
de exploración. 

ENYERGADURA: 62 pies 5 pulgadas. 
LONGITUD: 56 pies 5 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 324 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 1.500 millas. 
PESO BRUTO: 34.000 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores BMW 
de 2,000 cabalios. 
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Dornier Do-26 

VWsii>n mili tar dej iransporte de la Deutsche 
Lufthansa, Tiene cuaLro motores en forma 
tandem” y flotadores reEractJles, 

EKYE RGA DU RA: 93 pies 6 pulgadas. 
LONGITUD: 80 pies 6 pulgadas. 

ALTURA: 22 pies 6 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 208 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 5.600 millas 
PESO BRUTO: 50.000 li bras, 

POTENCIA (MOTORES) : cna Lr o motores J un- 
kers-Juno de 750 caballos. 





Focke-Wulf FW-200K KURIER 

Este bombardero fue utilhado eztensamente por 
los alemanes en combinadon eon los sumergibles 
paira ataąnes contra naves aliadas. 

ENVERGADURA: 108 pies, 

LONGITUD r 78 pies 2 % pulgadas. 

ALTURA: 20 pies, 

VELQCIDAD MAXIMA: 279 m.p.h, 

RADIO DE ACCION MAXJMO: 3.000 milka 
PESO BRUTO: 48.000 li bras. 

POTENCIA (MOTORES): cuatro motores BMW 
de 1.320 caballos. 


* * mi łliUl P N ■ MM i.! 
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Heinkel He-111K5A 


Utihzado en la guerra civil de Espana, esta 
maąuina es hoy dia empleada como la n za torpedo 
o avión de remolque para planeadóres. 

ENYERGADURA: 74 pies 3 pul gad as, 
LONGITUD: 54 pies 6 pulgadas. 

ALTURA: 13 pies 9 pulgadas. 

YELOCTDAD MAX1MA: 274 m.ph 
RADIO DE ACCION MAXłMO: 2.140 millas 
PESO BRUTO: 25,000 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores Junkers- 
Jumo de 1.200 caballos. 
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Heinkel He-115 


Ilidroavión bimotor empleado como colocaminas. 

ENVERGADURA: 75 pies 10 pulgadas. 
LONGITUD: 57 pies. 

ALTURA: 23 pies 4 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 217 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 1.305 millas. 
PESO BRUTO: 20.020 Maras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores BMW 
de 880 caballos. 




Heinkel HE-117 


Este avión es, en algunos aspectos, parecido a 
la Fortaleza Yolante americana. Sus dos helices 
son propulsadas por cuatro motores. 

ENVERGADURA: 103 pies 4 pulgadas. 
LONGITUD: 67 pies 3 pulgadas. 

ALTURA: 18 pies 2 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 280 m.p.h. 

RADIO DE ACCION NORMAL: 2.795 millas. 
PESO BRUTO: 71.600 libras. 

POTENCIA (MOTORES): cuatro motores BMW 
de 1.600 caballos. 
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Junkers Ju-87D STUKA 

Uno de los mas conocidos bombarderos en picada 
del mundo. 

ENVERGADURA: 45 pies 4 pulgadas. 
LONGITUD: 35 pies 6 pulgadas, 

ALTURA: 12 pies 9 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 250 m.p.h, 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 360 millas. 
PESO BRUTO: 9.300 libras. 

POTENCIA (MOTORES): un motor Junkeirs- 
Jumo de 1.200 caballos. 
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Messerschmitt ME-323 

Uno de los ayiones mas grandes actuales, 
este gigantesco aparato tiene capacidad para 130 
eoldados. Empleado por los alemanes para la 
eyacuación de sus tropas de Tunez. 

ENVERGADURA: 181 pies. 

LONGITUD: 93 pies 4 pulgadas* 

ALTURA i 24 pies. 

VELQCIDAD MAXIMA: 170 m.p.h. 

RADTO DE ACCION MAXIMO: 500 millas. 
PESO BRUTO: 65.000 libras. 

POTENCJA (MOTORES): seis motores Gnome- 
Rhone de 750 caballos. 


lltUtUHlŁUI 



JUNKERS JU-290 

Cuadrimotor, yersión mas grandę y mas moderna 
del famoso Ju-52. 



EIWERGADURA: 123 pies. 

LONGITUD; 36 pie$ 3 pulgadas. 

ALTURA: 21 pies 3 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 230 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 1.491 millas. 
PESO RRUTO; 35.000 Ii bras. 

POTENCIA (MOTORES): cuatro motores Bra¬ 
mo Fafnif de 1.000 caballos. 




AYIONES DE TRANSPORTE 


JUNKERS JU-52 


EU mas renombrado avión aleman de transporte, 

ENVERGADURA: 95 pies 11 pulgadas. 

LONGITUD: 62 pies, 

AI.TURA: 14 pies 10 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 189 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXTMO: 1.000 mili as. 
PESO BRUTO: 23.200 Ii bras. 

POTENCIA (MOTORES) : tres motores BMW 
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J A P O N 

AYIONES DE COMBATE 


Mitsubishi 00 ZEKE 

Quizas el mas famoso de los ayiones de combate 
del Japón, 

EIWERGADURA: 39 pies 5 pulgadas. 
LONGITUD: 30 pies 3 pulgadas. 

ALTURA: 9 pies. 

VELOCIDAD MAXIMA: 328 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 1.500 millas. 
PESO BRUTO: 5.140 libras. 

POTENCIA (MOTORES): un motor Kinsei de 
1.100 caballos. 





Mitsubishi NATE 


Versión original del tipo de avión de combate 
conocido como el “Zero*. 

ENVERGADURA: 40 pies. 

LONGITUD: 25 pies. 

VELOCIDAD MAXIMA: 265 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 595 millas. 
PESO BRUTO: 4.500 libras. 

POTENCIA (MOTORES): un motor Nakajima 
de 650 caballos. 




Mitsubishi RUFĘ 


Versión naval del “Zero” utilizado por los 
j aponeses en las islas Salomon. 

EIWERGADURA: 39 pies 5 pulgadas. 
LONGITUD: 34 pies 6 pulgadas. 

ALTURA: 14 pies. 

VELOCIDAD MAXIMA: 310 m.p.h. 

PESO BRUTO: 6.500 libras. 

POTENCIA (MOTORES): un motor Kinsei de 
1.050 caballos. 
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Mitsubishi HAP 

El avión mas moderno del tipo "Zero”, el Hap 
es, en rouchos aspectos, parecido al avión norte- 
americano Grumman “Wildcat”. 

ENVERGADURA: 36 pies 6 pulgadas. 
LONGITUD: 29 pies 8 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 350 m.p.h. 

PESO BRUTO: 5.100 libras. 

POTENCIA (MOTORES): un motor Nakajima 
de 1.200 caballos. 




Nakajima OSCAR 

El Oscar es uno de los ayiones de combate mas 
veloces producidos por los japoneses. 

ENVERGADURA: 37 pies 7 pulgadas. 
LONGITUD: 28 pies 7 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: aprox. 380 m.p.h. 
PESO BRUTO: 6.050 libras. 

POTENCIA (MOTORES): un motor Kinsei de 
1.050 caballos. 


nut 




AYIONES DE BOMBARDEO 


Mitsubishi NELL 

Uno de los mejorcs bombarderos construidos en 
el Japon, esia maąuina es la versión japonesa 
del borabardcro aleman Ju-86. 

ENVERGADURA: 82 pies. 

LONGITUD: 54 pies. 

ALTURA: 12 pies 6 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 230 m.p h 
RADIO DE ACCION MAXIMO: 1.615 millas 
PESO BRUTO: 17.570 libras 
POTENCIA (MOTORES) : dos motores Kinsei 
de 1.000 caballos. 
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Mitsubishi SALLY 

Bimotoir eon capacidad para 7 tripulantes. 

ENVERGADURA: 72 pies. 

LONGITUD: 52 pies. 

ALTURA: 12 pies. 

VELOCIDAD MAXIMA: aprox. 260 m.p.h. 
RADIO DE ACCION MAXIMO: 670 millas. 
PESO BRUTO: aproi. 24.000 libras. 
POTENCIA (MOTORES), dos motores Mitsu¬ 
bishi de 1.000 caballos. 




Emily 

Pocoś detal les se conocen de este gigantesco 
hidioavión japones; presńmese que se trata de 
un aparato similar al patrulleio Mavis. Aun 
cuando existen pocoa aviones de este modelo, las 
informaciones de obseiradoires americanos lo 
deacriben como de ta ma no y armamento 
excepcionales. 

ENVERGADURA: 118 pies. 

LONGITUD: 91 pies. 
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Mitsubishi BETTY 

El mas moderno de los bombarderos medianos 
japoneses, tiene capacidad para siete tripulantes. 

ENVERGADURA: 76 pies. 

LONGITUD: 64 pies. 

ALTURA: 18 pies. 

VELQCIDAD MAXIMA: aprox. 270 m.p.h. 
'RADIO DE ACCION MAXIMO: aprox. 2.000 
millas. 

PESO BRUTO: aprox. 26.000 libras. 
POTENCIA (MOTORES) : dos motores Kinsei 
de 1.050 caballos. 
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Aichi 99 VAL 

Bombardero en pica da empleado por los japonesea 
en su ataque a Peairl Harbor. 

ENVERGADURA: 48 pies. 

LONGITUD: 35 pies, 

VELOCIDAD MAX1MA: 236 mph 
RADIO DE ACCION MAXIM0: 600 millas. 
PESO BRUTO: 5.270 libraa, 

(MOTORES): uu motor Kinsea de 
900 cabaRos. 



Dinah 

Este bombardero .Imano de dos plazas puede ser 
convertido en avión de combate a corto plażo. 



VELOCIDAD MAXIMA: 324 m.p.h. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores de 1.060 
caballos. 





Nakajima KATE 


Utilizado por los japoneses a bordo de sus 
portaaviones. Lanzatorpedero. 

ENVEROADURA: 52 pies. 

LONGITUD: 34 piea. 

ALTU RA : 10 pies: 

ACCION MAXIMO: 495 m.p.h. 

^ : tm motor Hi kari de 

/OO caballos. 
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Lily 

Bombardero bimotor, parecido al bombardero 
norteamericano Martin A-30 “Baltimore”. No se 
conocen de el mayoires detalles. 




AYIONES DE TRANSPORTE 


Mitsubishi TOPSY 

Versión militar del tiransporte comercial MC-20. 
Muy parecido al transporte norteamericano 
Douglas DC*2. 

ENVERGADURA: 74 pies. 

LONGITUD: 52 pies 9 pulgadas. 

ALTURA: 16 pies 2 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 266 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 1.240 millas. 
PESO BRUTO: 18.300 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores Mitsu¬ 
bishi de 520 caballos. 





Nakajima DAVE 

Hidroavión utilizado activamente por los japo¬ 
neses para tareas de patrullaje y obseirvación. 

ENVERGADURA: 36 pie9 2 pulgadas. 
LONGITUD: 27 pies 11 pulgadas. 

ALTURA: 13 pies 2 pulgadas. 












































m 


La aviación a l di a 





Kawanishz MAVIS 

Gigantesco hidroavión de bomLardeo 
y de patrullaje. 

ENYERGADURA: 131 pies. 

LONGITUD: 82 pica, 

ALTURA: 20 pies 6 pulgadas, 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 1.750 milla. 
PESO BRUTO: 44.092 libraa. 

POTENCIA (MOTORES): cuatro motores Kin* 
sei de 900 caballos. 


X 



Sasebo PETE 

Version mas moderna del hidroayión Dave . 



ENVERGADURA: 37 pies. 
LONGITUD: 26 pies 6 pulgadas. 
ALTURA: 12 pies 6 pulgadas. 



Mitsubishi KARIGANE 

El mas moderno de los bombarderos livianos 
japoneses de dos plazas. 

ENVERGADURA: 39 pies 4 pulgadas. 
LONGITUD: 27 pies 11 pulgadas, 

ALTURA: U pies 6 pulgadas. 

YELOCIDAD MAXIMA: 310 m.p h 
RADIO DE ACCION MAXIMO: 1,490 millas 
PESO BRUTO: 5,060 libras. 

POTENCIA (MOTORES) : un motor Kinsei de 
800 caballos. 
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ITALIA 

AYIONES DE COMBATE 


Macchi 200 


Avión de combate construido antes de la guerra 
por los italianos. 

ENVERGADURA: 34 pies 8 pulgadas. 
LONGITUD: 26 pies 9 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 314 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 435 millas. 
PESO BRUTO: 4.840 libras. 

POTENCIA (MOTORES): un motor Fiat de 
840 caballos. 




t 


Macchi 202 


Versión mas moderna del Macchi 200. Avión de 
combate de gran rcndimiento. 

ENVERGADURA: 35 pies. 

LONGITUD: 29 pies 1 pulgada. 

VELOCIDAD MAXIMA: 350 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 460 millas. 
PESO BRUTO: 6.300 libras. 

POTENCIA (MOTORES): un motor Mercedes- 
Benz de 1.200 caballos. 




Reggiane 2001 

El mas veloz de los aviones italianos de combaie 

ENVERGADURA: 36 pies 9 pulgadas. 
LONGITUD: 29 pies 3 pulgadas. 

ALTURA: 7 p : es 6 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 360 m.p.h. 

PESO BRUTO: 7.600 libras. 

POTENCIA (MOTORES) : un motor Mercedes 
Benz de 1.150 caballos. 
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A VI O N E S DE BOMBARDEO 
Cajnt. Z-1007bis 


Bombardero pesado construido de madera« 

ENVERGADURA: 81 pies 4 pulgadas. 
LONGITUD: 60 pies 4 pulgadas. 

ALTLJRA: 17 pies. 

VELOCIDAD MAXIMA: 280 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 930 millas. 
PESO BRUTO: 28.260 libras. 

POTENCIA (MOTORES): tres motores Piaggio 
de 1.000 caballos. 




Fiat BR-20 M 

Uno de los muy pocos bimotores italianos. 

ENVERGADURA: 70 pies 6 pulgadas. 
LONGITUD: 52 pies 10 pulgadas. 

ALTURA: 14 pies 1 pulgada. 

VELOCIDAD MAXIMA: 268 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 1.863 millas. 
PESO BRUTO: 22.220 libras. 

POTENCIA (MOTORES): dos motores Fiat de 
1.000 caballos. 



Sayoia-Marchetti SM-79 


Este bombardero es similar al transporte 
Savoia-Marchetti. 

ENVERGADURA: 66 pies 3 pulgadas. 
LONGITUD: 53 pies 2 pulgadas. 

ALTURA: 13 pies 6 pulgadas. 

VELOCIDAD MAXIMA: 294 m.p.h. 

RADIO DE ACCION MAXIMO: 1.240 millas. 
PESO BRUTO: 24.860 libras. 

POTENCIA (MOTORES) : tres motores Piaggio 
de 1.000 caballos. 


ALGUNOS VUELOS Y 
RECORDS FAMOSOS 
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